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1. Studiensynopse 
1.1 Problemstellung und Relevanz der Beiträge 
Die technischen Fortschritte bei zellularen Mobilfunknetzen insbesondere hinsichtlich flä-
chendeckender Verfügbarkeit, Übertragungsraten und -datenmengen sowie zu niedrigen End-
kundenpreisen vermarktete mobile Endgeräte und portable/in Personenkraftwagen (Pkw) in-
tegrierte Navigationseinrichtungen mit einem das Global Positioning System (GPS) zur 
Standortbestimmung von Fahrzeugen/Personen nutzenden Modul ermöglichen das Angebot 
sehr vielfältiger neuer mobilfunkbasierter (Dienst-)Leistungsinnovationen1 für Mobilfunk-
netzbetreiber (MFNB), aber auch für Unternehmen in anderen Branchen.  
Für MFNB beinhaltet diese TK-Infrastrukturentwicklung das Potenzial, sich mit auf dieser 
Technik basierenden Datendiensteinnovationen in neuen Geschäftsfeldern mit hohen Umsatz-
wachstumspotenzialen von Wettbewerbern abzugrenzen und Erlösrückgänge bei mobiler 
Sprachtelefonie zumindest teilweise auszugleichen. Als entsprechende Datendienste kommen 
seit einigen Jahren im deutschen Mobilfunkmarkt verfügbare Informations-, Transaktions- 
und Unterhaltungsanwendungen in Betracht, die unter der Bezeichnung „standortbezogene 
mobile Datendienste“ zusammengefasst werden (vgl. als einschlägige Arbeiten zu Informa-
tions-, Transaktions- und Unterhaltungsanwendungen etwa Giordano/Hummel 2005; Wrig-
gers 2006; zu SBM s. als deutschsprachige Arbeiten Wehrmann 2004; Figge 2007; Gerpott 
2010a; Gerpott 2010b). SBM wird weltweit ein Umsatzsteigerungspotenzial von 2,8 Mrd. 
US-Dollar in 2010 auf 10,3 Mrd. US-Dollar bis zum Jahr 2015 zugeschrieben (s. Pyramid Re-
search 2011). Charakteristikum von SBM ist, dass ihren Nutzern ein je nach Situation ange-
passter, zumeist die aktuelle geografische Position eines Nutzers/Endgerätes einbeziehender, 
mehrwertstiftender Datendienst unter Rückgriff auf Mobilfunknetze zu Verfügung gestellt 
wird (Kaasinen 2003, S. 70; Wehrmann 2004, S. 88-100; Bauer et al. 2008, S. 207-208; Vrcek 
et al. 2009, S. 153; Gerpott 2010a, S. 54). Als Standort- oder Kontextmerkmale werden dabei 
Ort, Zeit, physikalische Bedingungen am Nutzerstandort (z.B. Wetter, Licht), andere Objekte 
(z.B. Bus, Gebäude) und Personen/Ereignisse (z.B. Partner/in, Unfall) in einer zuvor definier-
ten maximalen Distanz zum gegenwärtigen Aufenthaltsort bezeichnet (Gerpott 2010a, S. 54). 
Zusätzlich können nutzerbezogene (z.B. sozio-demographische Merkmale) oder eher dynami-
sche Größen (z.B. individuelle Präferenzen, soziale Rollen oder Tätigkeiten) einbezogen wer-
den. Ein Beispiel für Anwendungen im privaten Nutzungsumfeld sind Dienste zum Auffinden 
von gewünschten Zielorten oder -personen.  
                                                
1  Zur technischen Gestaltung und erfolgreichen Vermarktung solcher Dienste hilfreiche wissenschaftliche Er-
kenntnisse hinsichtlich der Ausprägungen und des Zustandekommens der jeweiligen Nutzungsbereitschaften 
können nur dann gewonnen werden, wenn ein konkretes kommerzielles Anwendungsfeld für diese kontextsen-
sitiven mobilen Systeme exemplarisch (empirisch) untersucht wird. Daher erfolgt hier eine Konzentration auf 
die zwei Dienstekategorien (1) standortbezogene Mobilfunkdienste (SBM) als bereits für Mobilfunkkunden 
(MFK) am Telekommunikations(TK)-Markt verfügbare Angebote und (2) kontextsensitive Leistungs-/Preis-
innovationen bei Pkw-Haftpflichtversicherungen als noch nicht breit in den deutschen Versicherungsmarkt 
eingeführtes Vermarktungsobjekt. 
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Da sich jedoch frühere Nachfrageprognosen für Deutschland, Österreich und die Schweiz für 
solche Dienste aus heutiger Sicht als überhöht erwiesen haben (Figge 2007, S. 27) und es bei 
SBM keine „Killerapplikation“ , d.h. eine den Anforderungen nahezu sämtlicher privater 
MFK entsprechende und deshalb in großem Ausmaß nachgefragte Anwendung gibt (s. Ehmer 
2002, S. 465; Hess et al. 2005, S. 13), sind Analysen der (bisher) niedrigen und Validitäts-
prüfungen der zukünftig als hoch eingestuften Nutzungsbereitschaft von SBM aus praktischer 
Sicht unumgänglich. 
Auch für Anbieter von Dienstleistungen ergeben sich durch die Verwendung technischer 
Fortschritte im Mobilfunk zur Erschaffung innovativer Angebote ökonomische Chancen. Be-
sonders große betriebswirtschaftliche Ergebniseffekte werden dem Einsatz einer weiteren Va-
riante kontextsensitiver mobilfunkbasierter Dienste, nämlich „Pay-As-You-Drive“ (PAYD)2 
Pkw-Haftpflichtversicherungen zugeschrieben. PAYD-Versicherungen werden als Mittel für 
Erstversicherer (EV) diskutiert, um historischen Markttrends im innerhalb des Bereichs der 
Schaden- und Unfallversicherungen sehr bedeutsamen Geschäftsfeld der Kfz-Versicherungen 
mit sinkenden Durchschnittsprämien bei etwa gleichbleibenden Schadenkosten pro Kfz ent-
gegenzuwirken (Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft (GdV) 2007, S. 63 u. 
GdV 2011, S. 59 u. 99).  
Anders als bei der konventionellen Berechnung von Kfz-Haftpflichtversicherungsprämien be-
rücksichtigt diese in Deutschland noch nicht flächendeckend verfügbare Versicherungsvarian-
te bei der Prämienberechnung anhand tatsächlicher Fahrverhaltens- und -situationsdaten (z.B. 
Ist-km-Leistung p.a., technischer Ist-Zustand des Pkw, Geschwindigkeit, Bremsverhalten) das 
spezifische Unfallrisiko eines bestimmten Pkw (s. Käslin 2005, S. 15; Oberholzer 2003a, S. 
434; Iqbal/Lim 2006, S. 3). Zur Erfassung dieser Daten werden Kfz-Sensoren und das GPS 
eingesetzt, die Datenspeicherung erfolgt in einer On-Board-Unit (OBU) des Pkw. PAYD-
Versicherungstarife sollen so den unzureichenden Risikobezug traditioneller Prämienkalkula-
tionen überwinden und durch eine gezielte Risikoselektion dazu führen, dass „gute“ Fahrer 
nicht länger „schlechte“ Fahrer durch relativ zu ihrem individuellen Risiko unangemessen 
hohe Prämien subventionieren. Versicherungsnehmer (VN) erhalten über PAYD Anreize in 
Form potenziell geringerer Prämien durch moderates/angepasstes Fahrverhalten ihre indivi-
duelle Risikoexposition zu senken und so zu einer Reduktion der Schadenhäufigkeit und -
höhe beizutragen (Oberholzer 2003a, S. 431-432; Lee 2008, S. 1). PAYD-Haftpflichtversi-
cherungen sollen es EV somit ermöglichen, (1) zukünftige Schäden genauer zu prognostizie-
ren, (2) durch monetäre Anreize lukrative Neukunden zu gewinnen, „gute“ Bestandskunden 
zu binden und VN mit einem negativen Deckungsbeitrag gezielt zu einem Wechsel des EV zu 
veranlassen, (3) die Schadenkosten zu senken, (4) ihr eigentliches Versicherungskerngeschäft 
                                                
2  PAYD wird in der Literatur uneinheitlich als ein Oberbegriff für eine Vielzahl von Kfz-Versicherungs-
varianten verwendet. Hier werden als PAYD-Ansätze nur solche Optionen betrachtet, die zur Prämienberech-
nung über die reine Kilometerleistung hinausgehende Fahrdaten einbeziehen. (s. zu solchen Konzepten Litman 
2009). 
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durch das Angebot von Zusatzdiensten (z.B. automatischer Unfallnotruf), die auf den für eine 
PAYD-Prämienermittlung ohnehin in der OBU des Pkw aufgezeichneten Daten basieren, 
auszuweiten und (5) die unternehmensinterne Effizienz zu erhöhen. Von dieser Angebotsin-
novation verspricht man sich daher sowohl für VN und EV wirtschaftliche Vorteile. 
Doch trotz dieser (unterstellten) Vorteile von PAYD-Versicherungen und etlichen seit den 
1990er Jahren zu ihnen publizierten Fachbeiträgen wurde diese Versicherungsinnovation bis-
lang nicht jenseits von Pilotprojekten in den deutschen Pkw-Versicherungsmarkt eingeführt. 
Analysen zur Erhellung von Ursachen dieses auf den ersten Blick nicht nachvollziehbaren 
Verhaltens von EV sind daher wünschenswert.  
Ein Ansatzpunkt zur Verbesserung des Verständnisses der Nutzungsbereitschaft bzw. Ab-
satzmarkttauglichkeit von (1) SBM auf Mobilfunkendgeräten als bereits am TK-Markt ver-
fügbare Dienstefamilie und von (2) PAYD-Versicherungen als eine noch nicht breit einge-
führte Angebotsinnovation besteht darin, Wünsche und Anforderungen (potenzieller) privater 
Nutzer3 in Deutschland (Buse 2002, S. 115) zu erkunden und nutzer- sowie dienstebezogene 
Einflussfaktoren der Bereitschaft zur (erstmaligen) Nutzung zu identifizieren.  
Entsprechende Befunde geben in praktischer Hinsicht MFNB und EV für beide Dienstekate-
gorien Hinweise dahingehend, wie eine erfolgreiche Marketingstrategie und wirksame Maß-
nahmen zur Nutzungsbereitschaftssteigerung ausgerichtet werden soll(t)en sowie welche Ziel-
gruppen diese (innovativen) mobilfunkbasierten Dienste mit hoher Wahrscheinlichkeit nutzen 
werden und daher vorrangig mit SBM- bzw. PAYD-Einführungsangeboten in Deutschland 
anzusprechen sind. Darüber hinaus dienen die jeweiligen Ergebnisse technischen Entwicklern 
und kommerziellen Vermarktern für die betrachteten Dienste als wissenschaftlich fundierte 
Hinweise zur Steigerung der Nutzungsbereitschaft als vorgelagerter Stufe einer dauerhaften 
Verwendung.  
Für die Betriebswirtschaftslehre als empirische Wissenschaft sollen die Befunde Einschätzun-
gen der Eignung der den Studien zugrunde gelegten theoretischen Rahmenkonzepte zur Er-
klärung interindividueller Unterschiede der Nutzungsbereitschaft für technologiebasierte 
Dienste ermöglichen, die sich deutlich in ihrem Reifegrad der Marktentwicklung unterschei-
den. Zudem sollen die Ergebnisse der kumulativen Dissertation Hinweise hinsichtlich sinn-
voller, auf den konkreten Untersuchungsgegenstand angepasste Theorieerweiterungen/-änder-
ungen geben, die für ein verbessertes Verständnis der bestimmenden Faktoren der Nutzungs-
                                                
3  Da die Optionen einer Nutzungsentscheidung neuartiger mobilfunkbasierter Datendienste für private Personen 
(a) weniger stark eingeengt sind als für Unternehmensangehörige mit hierarchischen Zwängen und (b) die ent-
stehenden Nutzungskosten von Privatpersonen selbst zu tragen sind, ist zu erwarten, dass sich sowohl die Ein-
flussgrößen der jeweiligen Nutzungsbereitschaften sowie die Angebotsgestaltung im Detail zwischen Privat- 
und Geschäftskunden so stark unterscheiden, dass sie nicht undifferenziert für beide Kundengruppen zusam-
men erfasst werden sollten. Nutzungsentscheidungen für Kfz-Versicherungen in Organisationen fallen zudem 
häufig nicht dezentral auf individueller Ebene, sondern werden typischerweise einmalig zentral durch speziali-
sierte (Einkaufs-)Instanzen gefällt. Aus diesen Gründen erfassen die Beiträge nicht undifferenziert (potenziel-
le) Nutzer neuartiger mobilfunkbasierter Datendienste, sondern konzentrieren sich auf das Kundensegment der 
privaten Anwender.  
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bereitschaft von Privatkunden für aus Kundensicht neue Leistungen hilfreich sein könnten. 
Für die Auswertungsmethodik empirischer sozialwissenschaftlicher Arbeiten könnten die Er-
gebnisse Anhaltpunkte für Problemstellungen geben, bei denen zusätzliche quantitativ-statis-
tische Verfahren erforderlich sind, um den Ermessensspielraum der Forschung bei der An-
wendung/Interpretation bestimmter Algorithmen sinnvoll zu begrenzen.  
1.2 Zielsetzung und Forschungsfragen der eigenen Arbeiten 
Analysiert man zunächst die bisherigen wissenschaftlichen Publikationen, die zu einem ver-
besserten Verständnis der Nutzungs-/Nachfragebereitschaft4 (potenzieller) privater MFK im 
Hinblick auf bereits angebotene oder auf im Entwicklungsstadium befindliche kontext- und/ 
oder standortsensitive Mobilfunkdatendienste beitragen können und beobachtbare Bereit-
schafts-/Verhaltensunterschiede mit anspruchsvolleren ökonometrischen Datenanalysemetho-
den zu erklären versuchen, so stellt man Folgendes fest: Die Zahl der entsprechenden Studien 
ist sehr klein (s. zur Profilierung dieser Arbeiten Gerpott 2010a, S. 54-57) und sie weisen viel-
fach inhaltliche (z.B. Spektrum der einbezogenen Determinanten, Variablen und Konstrukte) 
oder empirisch-methodische (z.B. nicht tautologische Variablenoperationalisierung, statisti-
sche Analysemethodik, Stichprobengröße und -zusammensetzung) Schwächen auf. Zudem 
wurden erst in zwei Arbeiten konkret kontextsensitive, über reine (mobile) Navigations- 
und/oder allgemeine mobile Datendienste ohne Kontextbezug hinausgehende SBM (Bauer et 
al. 2008; Gerpott 2010a) in Stichproben von Privatkunden deutscher MFN betrachtet (s. als 
Negativbeispiele z.B. Amberg/Wehrmann 2003; Wehrmann 2004). Eine Übertragung von em-
pirischen Befunden für mobile Datendienste im Allgemeinen und bestimmte Dienste ohne 
Standortbezug auf solche mit Standortbezug ist ungeprüft nicht sinnvoll. Es ist nämlich anzu-
nehmen, dass bei kontextsensitiven Mobilfunkdatendiensten aufgrund der Lokalisierung des 
(potenziellen) Nutzers/Endgerätes und der Verarbeitung standortsensitiver Daten zur Diens-
teerstellung spezifische Aspekte wie die Bedrohung der eigenen Privatsphäre als Einflussfak-
toren der Nutzungsbereitschaft beachtet werden müssen (Gerpott 2010a, S. 55). Befunde für 
Stichproben aus dem asiatischen und angelsächsischen Raum können aufgrund kulturspezifi-
scher Besonderheiten insbesondere hinsichtlich der allgemeinen Technologieadoption (s. etwa 
Lee et al. 2007; Sheng et al. 2008) nicht uneingeschränkt auf deutsche (potenzielle) Nutzer 
solcher Dienste übertragen werden.  
Konzeptionell beruhen die beiden einzigen bislang publizierten Studien, die sich empirisch 
mit der Nutzungsbereitschaft von privaten MFK in Deutschland für kontextsensitive Dienste 
befasst haben, auf der „Theory of Reasoned Action“ (TORA) (Fishbein/Ajzen 1975) und dem 
                                                
4  Hier wird bewusst von Nutzungs-/Nachfragebereitschaft und nicht von Akzeptanz gesprochen, da der For-
schungsgegenstand die subjektive Absicht des Bezugs von SBM gegen Entgeltzahlung ist. Wurde die Absicht 
realisiert, dann geht es um objektiv beobachtbares Nachfrageverhalten. Im Gegensatz dazu steht beim Akzep-
tanzkonstrukt die Nützlichkeitsbewertung im Vordergrund, ohne dass notwendigerweise vom Nutzer zu erbrin-
gende Gegenleistungen thematisiert werden. Vgl. zur Diskussion des Akzeptanzkonstruktes im Kontext von 
Mobilfunkdiensten Wehrmann 2004, S. 148; Wriggers 2006, S. 26-37; Gerpott 2010a, S. 54; Gropp 2011, S. 
58-65.  
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„Task Individual Technology Fit“ (TITF)-Ansatz von Goodhue und Thomson (1995). Die in 
den beiden Arbeiten gewonnenen Erkenntnisse sind jedoch für die Auswahl von SBM zur 
Vermarktung und zu deren Gestaltung sowohl inhaltlich als auch methodisch nicht tiefschür-
fend genug und nicht abschließend. So berücksichtigen Bauer et al. (2008) situative, anwen-
dungsbezogene Variablen und Besonderheiten im Hinblick auf Daten-/Privatsphäreschutzbe-
denken und Kosten-/Rechnungsrisikowahrnehmungen der MFK und das damit verknüpfte 
Kundenvertrauen in den Diensteanbieter und/oder dessen Technik nicht hinreichend differen-
ziert (vgl. zu diesen Spezifika von SBM für viele Lu et al. 2004; Hilty et al. 2006). Die Ana-
lysen von Gerpott (2010a) beruhen auf einem einstufigen strukturprüfenden multivariaten 
Verfahren (Kleinste-Quadrate-Regression), ohne dass mehrstufige Wirkungsverpflechtungen 
mit der SBM-Nutzungsbereitschaft als Zielkriterium adressiert werden. 
Zusammenfassend ist hinsichtlich des SBM-Forschungsstandes festzuhalten, dass Lücken bei 
der quantitativ-empirischen Untersuchung der Effektstärken von Risikowahrnehmungs-, Per-
sonen- und Anwendungskonstellationsmerkmalen auf die SBM-Nutzungsbereitschaft anhand 
mehrstufiger Wirkungsanalysen für größere Stichproben privater MFK in Deutschland, die 
nicht mehrheitlich Studenten beinhalten, bestehen. Daher verfolgen die eigenen wissenschaft-
lichen Beiträge zu SBM das Ziel, die Nutzungsbereitschaft für SBM bei privaten MFK aus 
konsumentenpsychologischer Sicht zu untersuchen und Bestimmungsgrößen dieser Bereit-
schaft zu identifizieren. Zwei empirische Analysen auf Basis einer großzahligen Stichprobe 
sollen Erkenntnisse für die verhaltenswissenschaftlich orientierte Betriebswirtschaftslehre und 
MFNB-Praktikern zur Verfügung stellen. Im Einzelnen werden bezüglich SBM die folgenden 
Fragen untersucht:  
– Wie unterscheiden sich private MFK mit von solchen ohne Nutzungserfahrung mit SBM 
insbesondere hinsichtlich dienstebezogener Wahrnehmungen?  
– Welche Einflussgrößen bestimmen die SBM-Nutzungsbereitschaft von privaten MFK? 
Inwiefern eignet sich der TITF-Ansatz zur Erklärung individueller Unterschiede in der 
SBM-Nutzungsbereitschaft? 
– Welche Einflüsse auf die SBM-Nutzungsbereitschaft haben Datenschutzbedenken, Kos-
tenaspekte, Einstellungen/Verhalten sozialer Referenzgruppen (z.B. Freunde, Familie) 
der (potenziellen) Nachfrager sowie Anwendungs-/Aktionskontext (z.B. Mobilität, Nicht-
Planbarkeit)? 
– Welche Empfehlungen lassen sich für Marketingmaßnahmen von MFNB sowie die be-
triebswirtschaftliche Forschung allgemein sowie speziell mit Bezug zur Mobilfunkbran-
che ableiten? 
Hinsichtlich des Forschungsstandes zu PAYD-Versicherungen kann festgehalten werden, 
dass diese Kfz-Versicherungsvariante in der deutschsprachigen betriebswirtschaftlichen Fach-
literatur im Allgemeinen und in versicherungswirtschaftlichen Veröffentlichungen im Spezi-
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ellen bisher nur äußerst selten und auf sehr abstraktem Niveau diskutiert wird (s. Oberholzer 
2003a u. 2003b; Welter 2006; Röhl 2009; Filipova-Neumann/Welzel 2010; Bolderdijk et al. 
2011). Dabei wird häufig auf die Anwendungsbeispiele der EV Norwich Union in Großbri-
tannien oder Progressive in den USA verwiesen (s. z.B. Schindler 2002, S. 170 u. 177; Spie-
kermann 2006, S. 170 u. 182). Auch die englischsprachigen Veröffentlichungen leisten keine 
systematische Themenstrukturierung und/oder beinhalten keine Privatkundenbefragungen zur 
Aufdeckung von Nutzungsbereitschaftsdeterminanten für PAYD-Versicherungen. Die weni-
gen vorhandenen Arbeiten weisen zusätzlich zwei Schwächen auf: Einmal stehen alternative 
technische Gestaltungsmöglichkeiten für kontextbewusste Systeme zur Fahrzeugversicherung 
(z.B. Lösungen mit versus ohne Übertragung von un-/aggregierten Fahrdaten an EV (s. Coro-
ama/Langheinrich 2005; Iqbal/Lim 2006; Troncoso et al. 2011) ohne betriebswirtschaftlich 
hinreichend differenzierte Analyse im Zentrum der Betrachtung. Zum anderen mangelt es an 
empirisch-fundierten Analysen zur PAYD-Nutzungsbereitschaft und/oder -Angebotsgestal-
tungspräferenzen von privaten VN.  
Vor dem Hintergrund kaum vorhandener betriebswirtschaftlicher und/oder versicherungswis-
senschaftlicher konzeptionell-systematisierender und/oder empirisch-quantifizierender For-
schungsarbeiten zu PAYD verfolgen die eigenen Beiträge die Zielsetzungen, aus Sicht poten-
zieller PAYD-Nachfrager unter Rückgriff auf Befragungsantworten einer großzahligen Stich-
probe privater VN in Deutschland und aus versicherungsunternehmerischer Sicht Erkenntnis-
se zu gewinnen, die für die empirisch ausgerichtete betriebswirtschaftliche Forschung, die 
Unterstützung von Praktikern bei EV und von (verkehrs-)politischen Instanzen wertvoll sind. 
Im Einzelnen werden folgende Fragen diskutiert: 
– Anhand welcher Gestaltungsmerkmale lassen sich PAYD-Varianten systematisieren und 
welche rechtlichen Rahmenbedingungen sind bei PAYD-Einführungsüberlegungen durch 
EV im Deutschland zu beachten?  
– Wie lässt sich das bisher sehr zurückhaltende PAYD-Angebotsverhalten in Deutschland 
tätiger EV erklären? Welche Effekte ergeben sich durch eine Einführung von PAYD-
Versicherungen in den deutschen Kfz-Versicherungsmarkt auf Umsätze und Kosten von 
EV? 
– Welche Einflussgrößen bestimmen die PAYD-Nutzungsbereitschaft von privaten VN? 
Inwiefern eignet sich das „Technology Acceptance Model“ (TAM) von Davis (1989) zur 
Erklärung individueller Unterschiede in der PAYD-Nutzungsbereitschaft? Inwiefern las-
sen sich VN hinsichtlich der Zusammenhangsstärken von Einflussgrößen auf die PAYD-
Nutzungsbereitschaft in verschiedene VN-Segmente unterteilen?  
– Welche Rolle spielen insbesondere Datenschutzbedenken bzw. wie hoch fällt die Daten-
abgabebereitschaft von VN für PAYD-Zwecke aus? Welche Gegenleistungen seitens der 
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EV sind ggf. notwendig, damit private VN bereit sind, ihre Daten, welche die eigene Pri-
vatsphäre berühren, dem EV zur Verfügung zu stellen?  
– Wie hoch muss eine Ersparnis gegenüber traditionellen Kfz-Versicherungsprämien aus-
fallen, damit (potenzielle) PAYD-Nutzer bereit sind, diese Versicherungsvariante nach-
zufragen? Welche Präferenzen haben VN hinsichtlich verschiedener PAYD-Datenüber-
tragungsvarianten?  
– Welche der potenziell durch die OBU eines Pkw erfassbaren PAYD-Daten (z.B.  
Fahrentfernung, Straßenart, Tageszeit) sollten aus Sicht von VN erfasst werden? 
– Welche Empfehlungen lassen sich für die zielgruppenspezifische Gestaltung von PAYD-
Markteinführungsmaßnahmen von EV ableiten?  
– Welche Ergänzungen lassen sich für die methodisch ausgerichtete empirische betriebs-
wirtschaftliche und/oder inhaltlich orientierte versicherungswissenschaftliche Forschung 
ableiten? 
Die oben aufgestellten Fragen werden im Rahmen der kumulativen Dissertation durch sechs 
gemeinsam mit Univ.-Prof. Dr. Torsten J. Gerpott in betriebs- und versicherungswirtschaftli-
chen Fachzeitschriften publizierte bzw. zur Veröffentlichung angenommene Aufsätze sowie 
einer Arbeit, die sich noch im Begutachtungsprozess befindet, adressiert.  
1.3   Detaillierte Beschreibung der Beiträge  
1.3.1 Publikation 1: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2010): Adoption of location-
based service offers of mobile network operators. In: Proceedings of Ninth Inter-
national Conference on Mobile Business (ICMB-GMR), 13–15 June 2010, 
Athens. Washington: IEEE Computer Society: 154-160. 
SBM sind einerseits aus Sicht von MFK mit großen Vorteilserwartungen, andererseits für 
MFNB vor dem Hintergrund ihrer in Kap. 1.1 dargestellt Marktsituation mit substanziellen 
Umsatzhoffnungen verbunden (Gerpott 2010c, S. 5), die sich jedoch für Deutschland bisher 
weitestgehend nicht erfüllt haben. Zur Beantwortung der Frage nach den Ursachen der gerin-
gen SBM-Nutzung von MFK in Deutschland liegen für den deutschsprachigen, anders als für 
den englischsprachigen Raum (s. z.B. Pedersen 2005; Kim et al. 2007; Sheng et al. 2008; Tsai 
et al. 2009; Xu/Gupta 2009) kaum empirische Publikationen vor. Daher ist es das Ziel dieser 
Arbeit unter Rückgriff auf eine Stichprobe von 662 privaten MFK in Deutschland, die die für 
diesen Beitrag relevanten Teile einer schriftlichen Befragung beantworteten, Präferenzen, Er-
fahrungen und Einschätzungen zu von MFNB bereits angebotenen oder im Entwicklungssta-
dium befindlichen SBM zu erkunden.  
Die Befragungsantworten werden sowohl auf Ebene des Gesamtsamples als auch für über-
schneidungsfrei gebildete Teilstichproben von Personen mit versus ohne eigene praktische 
SBM-Nutzungserfahrung ausgewertet. Die Resultate zeigen, dass SBM – abgesehen von Na-
vigationsdiensten – einen (noch) sehr geringen Bekanntheitsgrad bei privaten MFK haben. 
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Liegen bereits Nutzungserfahrungen mit SBM bei MFK vor, so wird der individuelle SBM-
Nutzen besser beurteilt und Datenmissbrauchsbedenken sind weniger stark ausgeprägt als bei 
MFK ohne (erstmalige) SBM-Nutzung. Diese Nicht-Nutzergruppe lehnt SBM infolge kaum 
wahrgenommener Vorteile und starker Datenmissbrauchsbefürchtungen eher ab (s. ähnlich 
auch Köhne et al. 2005, S. 17; Junglas 2007, S. 390).  
Die Ergebnisse dieser Arbeit leisten einen Beitrag zur Identifikation potenzieller Einflussfak-
toren der SBM-Nutzungsbereitschaft (z.B. Datenmissbrauchsbedenken, Vertrauen in den ei-
genen MFNB). 
1.3.2 Publikation 2: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2011a): Determinanten der Nut-
zungsbereitschaft von standortbezogenen Mobilfunkdiensten – Eine empirische 
Analyse privater Mobilfunknutzer. In: Wirtschaftsinformatik, 53: 267-276. 
Für eine kundenanforderungsgerechte Angebotsgestaltung von SBM sind Kenntnisse hin-
sichtlich kunden- und angebotsseitiger Einflussfaktoren der Bereitschaft privater MFK, diese 
Dienste (erstmalig) zu nutzen insbesondere im Nutzersegment der „early adopter“ (Rogers 
2003, S. 281) von erheblicher Bedeutung. Da sich spätere Übernehmer gemäß Rogers (2003) 
an dieser Nutzergruppe, die Kunden umfasst, die relativ rasch nach einer SBM-Markteinfüh-
rung solche Dienste nachfragen, ausrichten, können MFNB durch eine gezielte SBM-Ange–
botsgestaltung bei den frühen Übernehmern deren Nachfrageverhalten stimulieren, um so Im-
pulse für eine breite(re) und rasche(re) Diffusion von SBM im Wege von Imitationshandlun-
gen zu setzen.  
Analysiert man jedoch die ca. 20 themen-einschlägigen wirtschaftswissenschaftlichen For-
schungsarbeiten zu Determinanten der SBM-Adoption (s. zur Gegenüberstellung dieser Ar-
beiten Gerpott 2010c, S. 8-12), so kommt man zu dem Ergebnis, dass diese nur sehr einge-
schränkt zur Beantwortung der in Kap. 1.2 umrissenen Fragen geeignet sind. Gründe für diese 
negative Beurteilung sind (1) die Erfassung „unabhängiger“ Variablen (z.B. wahrgenommene 
SBM-Nützlichkeit) und „abhängiger“ Kriterien (z.B. Einstellung zu SBM) z.T. durch nahezu 
tautologische Fragebogen-Items (Fang et al. 2006; Lee et al. 2009), (2) der Einbezug eines 
sehr engen Spektrums von Einflussfaktoren der SBM-Nutzungsbereitschaft, (3) die Beschrän-
kung auf Studenten-Stichproben (z.B. Sheng et al. 2008; Tsai et al. 2009), bei denen eine 
Übertragbarkeit auf „early adopter“ außerhalb des Hochschulsektors unklar bleibt (Oh et al. 
2008), und (4) die erst in zwei Arbeiten (Bauer et al. 2008; Gerpott 2010a) vorgenommene 
Untersuchung der Kunden von MFNB in Deutschland.  
Angesichts dieser Erkenntnislücken strebte die eigene Arbeit aufbauend auf dem vorherigen 
Beitrag 1 an, in einer nicht überwiegend aus Studenten bestehenden Stichprobe von Privat-
kunden von MFNB in Deutschland mehrstufige Wirkungsverflechtungen eines breiten Spekt- 
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rums potenzieller Pull5-SBM-Adoptionsdeterminanten zu erkunden. Basierend auf theoreti-
schen Überlegungen des TITF-Bezugsrahmens von Goodhue und Thomson (1995), Modell-
erweiterungen gemäß dem Stand der empirischen SBM-Forschung um zusätzliche potenzielle 
Faktoren und unter Einbezug von SBM-dienstespezifischen Besonderheiten wurden 11 Hypo-
thesen formuliert. Zur Datengewinnung wurde mit ideeller Unterstützung eines in Deutsch-
land tätigen MFNB eine nicht an definierte Teilnahmevoraussetzungen gebundene Online-
Befragung deutschsprachiger Privatkunden durchgeführt. Auf diese Weise konnten die in den 
Hypothesen aufgegriffenen Variablen in einer Stichprobe von 217 MFK, die lückenlos die 
Items der Untersuchungskonstrukte beantworteten, erfasst werden. Zur Analyse der Er-
klärbarkeit der SBM-Nutzungsbereitschaft unter Einbezug sowohl formativer als auch reflek-
tiver Operationalisierungen bei simultaner Betrachtung von sechs potenziellen Einflussfakto-
ren kam das Partial Least Squares-(PLS)Strukturgleichungsmodellierungsverfahren zum Ein-
satz.  
Die Ergebnisse der multivariaten Analysen ergaben 10 (von 11) statistisch signifikante und 
substanziell interpretierbare Pfadbeziehungen. Das aktuelle Nutzungsausmaß mobiler Daten-
dienste, der (ungeplante) (Unterwegs-)Informationsbedarf und die positive Bewertung einer 
SBM-Nutzung durch das soziale Umfeld eines (potenziellen) SBM-Nutzers wirkten sich posi-
tiv auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus. Einen signifikant negativen Effekt auf die Kriteri-
umsvariable hatte die Wahrnehmung von Datenschutzrisiken im Zusammenhang mit einer 
SBM-Nutzung. Die Intensität der Wahrnehmung von Datenschutzrisiken wird ihrerseits signi-
fikant positiv durch die SBM-Nutzungsbewertung des sozialen Umfeldes sowie das Vertrauen 
in den eigenen MFNB und signifikant negativ durch die wahrgenommenen Kosten-/Rech-
nungsrisiken, die in Zusammenhang mit einer SBM-Nutzung wahrgenommen werden, beein-
flusst. Gemäß den ermittelten Effektstärken der sechs potenziellen Bestimmungsgrößen der 
SBM-Nutzungsbereitschaft hatte der (Unterwegs-)Informationsbedarf mit großem Anstand 
vor der SBM-Bewertung im sozialen Umfeld von MFK den stärksten Einfluss auf das Zielkri-
terium. Das aktuelle Nutzungsausmaß mobiler Datendienste und die wahrgenommene Daten-
schutzrisiken hatten deutlich schwächere, wenn auch noch signifikante Effekte auf die SBM-
Nutzungsbereitschaft. Das Vertrauen in den eigenen MFNB sowie das wahrgenommene Kos-
ten-/Rechnungsrisiko erwiesen sich demgegenüber als zur Erklärung von Unterschieden in 
der SBM-Nutzungsbereitschaft nicht relevant.  
Dieser Beitrag konnte einen Teil der aufgezeigten Mängel früherer einschlägiger Studien 
vermeiden. Er verdeutlicht mit einer erklärten Zielkriteriumsvarianz von 51 %, dass der er-
weiterte TITF-Bezugsrahmen ein geeigneter Ansatzpunkt ist, um interindividuelle Unter-
                                                
5  Die Arbeit konzentriert sich auf Pull-SBM, da die Nachfragebereitschaft für diese Dienstekategorie deutlich 
größer ist als bei Push-Diensten (Kölmel/Wirsing 2002; Vrcek et al. 2009; Gupta et al. 2011). Im Gegensatz 
zur Push-SBM-Dienstekategorie, bei der nach einmaliger Zustimmung ohne direkte Aufforderung SBM zuge-
stellt werden bzw. die eigenen Standortdaten offengelegt werden, initiiert ein Nutzer bei Pull-SBM einzelfall-
bezogen einen Diensteabruf selbst.  
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schiede bezüglich der (erstmaligen) SBM-Nutzungsbereitschaft im Segment der „early adop-
ter“ zu erklären. Zukünftige Forschungsarbeiten sollten neben der SBM-Nutzungsbereitschaft 
auch die tatsächliche erstmalige SBM-Adoption sowie die SBM-Nutzungsintensität als zeit-
lich nacheinander zu messende abhängige Kriterien einbeziehen. Bezüglich der potenziellen 
Einflussgrößen ist es für weitere Arbeiten wünschenswert das Spektrum der einbezogenen po-
tenziellen Akzeptanzdeterminanten auszudehnen (z.B. individuelle finanzielle Beschränkun-
gen) sowie die Übertragbarkeit der für Pull-SBM beobachteten geringen Adoptionseffekte 
von Datenschutzbedenken auf Push-SBM (z.B. mobile Werbung) zu erkunden.  
1.3.3 Publikation 3: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2011b): Determinants of the wil-
lingness to use mobile location-based services – An empirical analysis of residen-
tial mobile phone customers. In: Business & Information Systems Engineering, 3: 
279-287. 
Dieser Beitrag gibt die PLS-analytischen Untersuchungsergebnisse aus dem Beitrag von Ger-
pott/Berg (2011a) in englischer Sprache wieder. Es handelt sich um einen nicht erneut einem 
doppelt-blinden Begutachtungsverfahren zugeführten Beitrag, da die Fachzeitschrift Wirt-
schaftsinformatik zur Adressierung eines breite(re)n Kreises von Wissenschaftlern sowie Ent-
scheidungsträgern aus der Praxis auch außerhalb des deutschen Sprachraumes seit dem Jahr 
2009 parallel in deutscher und in englischer Sprache veröffentlicht wird.  
1.3.4 Publikation 4: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2011c): Pay-As-You-Drive – 
Kontextsensitive PKW-Haftpflichtversicherungen (Teil 1 und 2). In: Wirt-
schaftswissenschaftliches Studium, 40: 332-337 u. 392-395. 
PAYD-Versicherungen werden zwar bereits seit vielen Jahren zunächst in den USA als po-
tenzielle Innovation diskutiert und weltweit in Industrienationen in ca. 30 Pilotprojekten etab-
lierter EV seit ca. 2004 praktisch erprobt (z.B. im deutschsprachigen Raum durch SignalIdu-
na, WGV). Dennoch wurde dieses Versicherungskonzept in der englisch- und deutschsprachi-
gen wirtschaftswissenschaftlichen Literatur im Allgemeinen und in versicherungswissen-
schaftlichen Veröffentlichungen im Speziellen, nicht zuletzt aufgrund der zunächst nicht er-
füllten technischen sowie kostenseitigen Voraussetzungen bislang selten und zumeist (1) 
oberflächlich sowie wenig strukturiert (s. für den deutschsprachigen sowie US-amerikani-
schen Raum etwa Oberholzer 2003a u. 2003b; Welter 2006; Litman 2009; Röhl 2009) oder 
(2) nicht im Hinblick auf die konkrete technische PAYD-Ausgestaltung (s. etwa Iqbal/Lim 
2006; Lee 2008; Zantema et al. 2008) beleuchtet. Technische Fortschritte und damit verbun-
dene Kostenreduktionen bei für PAYD-Konzepte benötigten Kfz-Sensoren/-Modulen, die das 
GPS nutzen sowie eine flächendeckende, deutschlandweite Verfügbarkeit von Zugängen zu 
Mobilfunknetzen geben jedoch Anlass zur Annahme, dass einer PAYD-Implementierung in 
Deutschland heute keine unüberwindbaren technischen und kostenseitigen Barrieren mehr 
entgegen stehen.  
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Vor diesem Hintergrund ist es das Ziel dieses Aufsatzes überblicksartig und systematisch für 
PAYD-Angebote ein grundlegendes Verständnis der Funktionsprinzipien, verfolgten (ge-
samt-)wirtschaftlichen Ziele und möglichen Gestaltungsoptionen sowie der rechtlichen Rah-
menbedingungen in Deutschland zu vermitteln und ein konkretes Praxisbeispiel von PAYD-
Ansätzen zur Kfz-Haftpflichtversicherungen für Privatkunden zum verbesserten Anwen-
dungsverständnis zu umreißen. Darauf aufbauend werden Schlussfolgerungen zur Realisier-
barkeit dieser Kfz-Haftpflichtversicherungsinnovation durch EV in Deutschland abgeleitet.  
Die Analysen zeigen, dass EV in Deutschland zwar nicht durch rechtliche Barrieren an der 
Einführung von PAYD-Versicherungen gehindert werden. Sie müssten jedoch zur flächende-
ckenden PAYD-Realisierung die Risiken erheblicher (technischer) Investitionen (z.B. Ent-
wicklung und Verfügbarkeit der Kfz-OBU) auf sich nehmen. Zur Beurteilung der Vorteilhaf-
tigkeit einer PAYD-Markteinführung aus EV-Sicht sind daher insbesondere (Simulations-)  
Studien zu PAYD-Umsatzsteigerungs- und -Aufwandssenkungspotenzialen notwendig, die 
möglicherweise die Investitionsrisiken (über-)kompensieren könnten. Zusätzlich könnten po-
litische Instanzen Analysen zu wohlfahrtssteigernden Netto-Effekten (z.B. Pkw-Kohlendi-
oxidemissionen) von PAYD anstoßen und bei positiven Resultaten Anreize setzen (z.B. Sub-
ventionen der OBU) und/oder Regeln vorgeben (z.B. Pflicht zum OBU-Einbau bei Neuwa-
gen), die eine PAYD-Ausbreitung in Deutschland beschleunigen.  
1.3.5 Publikation 5: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2011d): Pay-As-You-Drive An-
gebote von Erstversicherern für Privatkunden – Eine betriebswirtschaftliche 
Analyse. In: Zeitschrift für die gesamte Versicherungswissenschaft, 101: 3-29. 
Die in Kap. 1.1 und Beitrag 4 dargestellte Marktsituation der Kfz-Versicherung in Deutsch-
land lässt es für EV sinnvoll erscheinen, nach Möglichkeiten zur Leistungsdifferenzierung zu 
suchen. Beitrag 5 zeigt – nach (1) einer systematischen Gegenüberstellung verschiedener 
PAYD-Versicherungsvarianten, (2) ihrer jeweiligen technischen Charakteristika und damit 
verbundener Kosten der für eine PAYD-Realisierung benötigten Kfz-Sensoren und GPS-
Module sowie (3) der speziell für PAYD bedeutsamen gesetzlichen Regelungen in Deutsch-
land – mittels einer Analyse des internationalen Verbreitungsstandes von PAYD-Konzepten 
auf, dass diese trotz der seit den 1990er Jahren abstrakt diskutierten, potenziellen betriebs-
wirtschaftlichen Vorteile einer PAYD-Einführung in der Praxis erst geringe Bedeutung ha-
ben. Um zu erkunden, worin dieses Verbreitungsdefizit begründet sein könnte, untersucht die-
se Arbeit zentrale versicherungsunternehmerische Auswirkungen einer PAYD-Einführung in 
den deutschen Markt für private Kfz-Versicherungen auf Umsätze und Kosten etablierter EV 
sowie Implikationen für Kooperationen mit branchenfremden Partnerunternehmen unabhän-
gig von der jeweiligen wettbewerbsstrategischen Positionierung des EV. Darauf aufbauend 
erfolgt eine integrierte Nutzen-Kosten-Beurteilung von PAYD-Versicherungen aus EV-Sicht.  
Auf der Umsatzseite werden PAYD-Effekte auf Prämienstrukturen, Kundenanzahl/-qualität 
und Zusatzumsätze im Versicherungskerngeschäft sowie in neuen Nicht-Versicherungsge-
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schäften analysiert. Es zeigt sich, dass PAYD-Akquisitionswirkungen im Neukundengeschäft 
und PAYD-Bindungskonsequenzen nur schwer zu prognostizieren sind. Das Angebot PAYD-
naher Zusatzdienste (z.B. Pkw-Blockierung bei Diebstahl) eröffnet EV nur dann neue Um-
satzpotenziale, wenn aufgrund gesetzlicher Vorgaben hierfür von EV eigens eine Tochterge-
sellschaft gegründet wird. Mit dieser stehen EV im Wettbewerb zu spezialisierten Unterneh-
men anderer Branchen, so dass das Umsatzpotenzial mit telematischen PAYD-nahen Zusatz-
diensten im Vergleich zum Stammgeschäft als niedrig einzustufen ist.  
Auf der Kostenseite werden PAYD-Wirkungen auf Schaden-, Herstellungskosten von Pkw-
Versicherungen und Kosten der Kundengewinnung unterschieden sowie detailliert beleuchtet. 
Kostenseitig sprechen die Untersuchungen dafür, dass PAYD-Versicherungen zu Ergebnis-
verbesserungen über Senkungen der Schadenkosten und eine monetär nicht bewertbare, stei-
gende Kundenzufriedenheit nach Unfällen durch effizientere Schadenregulierungsprozesse 
beitragen. Die Kfz-Versicherungsherstell- und Akquisitionskosten hingegen dürften zumin-
dest in der Phase der Markteinführung gegenüber dem Kostenniveau traditioneller Pkw-Ver-
sicherungen keinesfalls sinken und wahrscheinlich eher steigen.  
Da EV nicht über die erforderlichen technischen Kompetenzen und Infrastrukturen verfügen, 
um PAYD-Versicherungskonzepte im Alleingang zu realisieren, sind zusätzlich komplexe 
Abstimmungen zwischen EV und verschiedenen Gruppen von Unternehmen außerhalb des 
Versicherungssektors (z.B. OBU/Pkw-Hersteller, MFNB) notwendig. Diese Zusammenarbeit 
verursacht einerseits direkte Abstimmungskosten, andererseits besteht die Gefahr, dass der 
Kooperationsbedarf und die Kompetenzschwerpunkte von EV dazu führen, dass diese in 
PAYD-Wertschöpfungsnetzen nur eine nachrangige Rolle spielen. Sie könnten folglich nicht 
dazu in der Lage sein, PAYD-Angebote in einer für sie betriebswirtschaftlich hinreichend at-
traktiven Art und Weise zu gestalten.  
Der zu erwartende Gesamteffekt aus Umsatz- und Kostenveränderungen durch das Angebot 
von PAYD-Varianten ist insgesamt nicht mit überwiegender Wahrscheinlichkeit klar positiv. 
Dieses Resultat macht es verständlich, warum EV in Deutschland PAYD-Versicherungen 
bisher nicht als Regelangebot eingeführt haben (vgl. a. Thiele et al. 2009, S. 1767). Für die 
Zukunft ergeben sich ebenfalls kaum Anhaltspunkte dafür, dass etablierte EV ohne staatliche 
flankierende Interventionen von diesem Verhaltensmuster abweichen werden. Sollten sich in 
von der Bundesregierung zu finanzierenden Praxis-Projekten die PAYD-Varianten spekulativ 
zugeschriebenen, positiven volkswirtschaftlichen Effekte (z.B. Reduktion von Unfällen und 
der CO2-Emissionen) bestätigen, so ist zu prüfen, inwiefern die Politik Verpflichtungen aufer-
legen sollte (z.B. mandatorischer OBU-Einbau in Neuwagen) oder Anreize setzen kann (z.B. 
Subvention der OBU), um Angebot und Nachfrage von PAYD-Versicherungen zu stimulie-
ren.  
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1.3.6 Publikation 6: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2012a): Präferenzen für Pay-As-
You-Drive-Versicherungsmerkmale bei Privatkunden – Eine conjoint-analytische 
Untersuchung. In: Schmalenbachs Zeitschrift für betriebswirtschaftliche For-
schung, 64: 456-492. 
Ein Weg zur Erfolgsverbesserung kann für EV darin bestehen, sich durch individualisierte, an 
den VN-Bedürfnissen ausgerichtete PAYD-Versicherungsangebote zu differenzieren (Ober-
holzer 2003a, S. 431-432). Die Gestaltung eines PAYD-Angebotes gemäß den VN-Präferen-
zen setzt allerdings die Kenntnis der Bewertung verschiedener PAYD-Angebotsmerkmale 
durch potenzielle Nachfrager voraus (Oberholzer 2003a u. 2003b; Röhl 2009). Bisher mangelt 
es jedoch an wissenschaftlichen Qualitätsstandards genügenden betriebswirtschaftlichen Stu-
dien mit einem empirischen Fundament, die als Basis für eine solche, an VN-Präferenzen ori-
entierte PAYD-Angebotsgestaltung herangezogen werden können. Angesichts dieser Defizite 
trägt der vorliegende Beitrag zur Schließung dieser Forschungslücke bei. Er ermittelt bei pri-
vaten deutschsprachigen Kfz-Fahrern in einer Limit-Conjoint-Analyse (CA) Nutzenbeurtei-
lungen der vier PAYD-Gestaltungsmerkmale (1) Bezugsgrößen der Prämienbestimmung, (2) 
Art der Fahrdatenübermittlung, (3) Bündelung von PAYD-Versicherungen mit telematischen 
Zusatzleistungen und (4) mögliche Ersparnis gegenüber dem aktuellen Preis der eigenen her-
kömmlichen Kfz-Versicherung.  
In der Arbeit wurden zunächst jeweils zwei Untersuchungshypothesen und Forschungsfragen 
zum (relativen) Einfluss der vier PAYD-Gestaltungsdimensionen auf die Bereitschaft von 
VN, PAYD-Versicherungen zu nutzen, unter Bezugnahme auf bisherige Praxisausgestaltun-
gen und konzeptionelle Arbeiten zu PAYD-Versicherungen sowie empirischen Veröffentli-
chungen zu anderen neuartigen mobilfunkbasierten Datendiensten abgeleitet. Frühere Studien 
zur Bewertung innovativer Datendienste auf Basis von Mobilfunknetzen (z.B. Fritsch/Mun-
termann 2005; Bauer et al. 2007; Xu/Yuan 2009; Gerpott 2010b) sprechen zudem dafür, dass 
die Präferenzen verschiedener VN im Hinblick auf die Gestaltung von PAYD-Angeboten he-
terogen sind und sich VN dementsprechend in deutlich voneinander divergierende, aber in 
sich bezüglich der PAYD-Präferenzen jeweils homogene Kundensegmente unterteilen lassen. 
Deshalb greift der formuliert der Beitrag als zwei weitere Themen die Erkundung der Nach-
weisbarkeit solcher VN-Segmente und deren Unterschiedlichkeit bezüglich der Ausprägungen 
objektiv bestimmbarer sozio-demographischer und fahrverhaltensbezogener Merkmale sowie 
subjektiver Kfz-versicherungsbezogener Einstellungen als zusätzliche Forschungsfragen auf. 
Die zwei Hypothesen und insgesamt vier Forschungsfragen werden empirisch in einer Gele-
genheitsstichprobe von 517 Personen überprüft, die eine Online-Befragung beantworteten, die 
als Bearbeitungsvoraussetzung die aktive Teilnahme am Straßenverkehr benannte.  
Gemäß den Ergebnissen der Limit CA hat die Höhe der möglichen Prämienersparnis gefolgt 
von der Verknüpfung von PAYD mit Pkw-bezogenen Zusatzleistungen die mit Abstand 
stärkste Wirkung auf die Bereitschaft von VN, PAYD-Versicherungen zu nutzen. Im Gesamt-
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sample präferieren die Teilnehmer im Durchschnitt am stärksten (wenigsten) ein PAYD-
Angebot mit 50% (10%) möglicher Ersparnis, automatischem Notruf bei Unfällen (ohne Zu-
satzleistungen), eine Fahrdatenweitergabe an den EV zusammengefasst jeweils am Ende eines 
Abrechnungszeitraumes (kontinuierlich während jeder Fahrt) und zwei (drei) Prämienbezugs-
größen als Kalkulationsbasis. Die mögliche Ersparnis ist für einen durchschnittlichen VN so 
gewichtig, dass eine PAYD-Versicherung mit nicht mindestens 30%iger Ersparnismöglich-
keit gegenüber der bisherigen Kfz-Versicherungsprämie mehrheitlich nicht von VN nachge-
fragt würde.  
Clusteranalysen auf Basis der VN-Nutzengewichte führten zu drei VN-Präferenzsegmenten, 
die sich nicht sehr stark im Hinblick auf objektiv messbare sozio-demographische, Pkw-
Versicherungs- sowie -fahrverhaltensbezogene Variablen unterscheiden. Die kernleistungs-
orientierten VN in Cluster 1 (18,2% aller Teilnehmer) bewerten die Nützlichkeit von PAYD 
am skeptischsten und lehnen primär eine PAYD-Ergänzung durch Zusatzleistungen sowie ei-
ne Echtzeitlösung ab. Sie sind dementsprechend durch eine sehr geringe Bereitschaft gekenn-
zeichnet, Fahrdaten für PAYD-Kalkulationszwecke zu übermitteln. Das größte Segment der 
„Prämienreduzierer“ (60,5% aller Teilnehmer) beinhaltet VN, die im Durchschnitt eine hohe 
PAYD-Nützlichkeitsbewertung sowie eher km-Leistungen von mindestens 20.000 km pro 
Jahr aufweisen und für einen größeren Anteil ihrer Fahrten Autobahnen nutzen. „Prämienre-
duzierer“ ziehen PAYD-Versicherungen erst ab einer Ersparnis von mindestens 30% gegen-
über ihrem bisherigen Tarif in Betracht und zeigen die höchste Bereitschaft, ihre Fahrdaten zu 
Ersparniszwecken zur Prämienkalkulation freizugeben. Die sicherheitsinteressierten 110 Be-
fragten (21,3% aller Teilnehmer) in Cluster 3 stellen höhere Anforderungen an die technische 
Funktionalität von PAYD-Systemen als die übrigen VN-Segmente, sehen geringere Erhöhun-
gen von Datenmissbrauchsrisiken durch PAYD, haben das höchste Vertrauen in ihren EV und 
richten sich bei ihrer Auswahl eines Kfz-EV stärker an den Empfehlungen aus dem sozialen 
Umfeld sowie an der persönlichen Betreuungsqualität aus. Sie schreiben einer Ergänzung ei-
ner PAYD-Versicherung durch eine automatische Notruffunktion bei Unfällen in Verbindung 
mit der hierfür notwendigen Echtzeit-Datenübermittlung einen sehr hohen Nutzen zu und sind 
auch bereit, für die Nutzung einer solchen Funktionalität ihre Fahrdaten preiszugeben.  
Die Clusteranalysen deuten darauf hin, dass EV PAYD-Angebote zumindest in einer Start-
phase auf die Segmente der Sicherheitsorientierten und der Prämienreduzierer ausrichten soll-
ten, die insgesamt etwa 80% aller VN darstellen, da die PAYD-Nachfragebereitschaft bei die-
sen VN durch eine Bündelung der PAYD-Tarifierung mit einer Notruffunktion in Pkw erhöht 
werden kann und PAYD-Versicherungen auch bei einer Prämienersparnis von nicht mehr als 
30% als „Abrundung“ nachgefragt werden dürften.  
Zukünftige Forschungsarbeiten haben nicht nur die Beschränkung der vorliegenden Stichpro-
be auf lediglich „early adopter“ (Rogers 2003, S. 281) zu überwinden. Sie sollten vielmehr 
auch Erweiterungen hinsichtlich der einbezogenen PAYD-Gestaltungsmerkmale (z.B. OBU-
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Kostenniveau) vornehmen und anstelle von abstrakten „Papier-Stimuli“ PAYD-Angebote in 
quasiexperimentellen Feldstudien unter Alltagsbedingungen analysieren (z.B. analog zu Tsai 
et al. 2009). 
1.3.7 Publikation 7: Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2012b): Einflussfaktoren der 
Nutzungsbereitschaft von Pay-As-You-Drive Versicherungen – Eine empirische 
FIMIX PLS Analyse privater Versicherungskunden in Deutschland. In: Die Be-
triebswirtschaft, 72 (im Druck).  
Dieser Beitrag untersucht mit Hilfe von Finite Mixture (FIMIX) PLS-Analysen die Befra-
gungsantworten von 315 deutschsprachigen Pkw-Fahrern, die nicht überwiegend Studenten 
waren und über eine Online-Befragung mit der definierten Teilnahmevoraussetzung einer ak-
tiven Teilnahme am Straßenverkehr gewonnen wurden, inwiefern sich sieben Einschätzungs-
dimensionen von VN zu PAYD dazu eignen, interindividuelle Unterschiede der Bereitschaft 
von VN, PAYD zu nutzen (= Zielkriterium), vorherzusagen. Die Erklärung/Prognose dieser 
Bereitschaft ist für EV, die PAYD einführen wollen, von erheblichem praktischen Interesse, 
da eine hohe PAYD-Nutzungsbereitschaft eine notwendige (wenn auch nicht hinreichende) 
Voraussetzung für eine im dreistufigen Akzeptanzprozess der Nutzungsbereitschaft folgenden 
tatsächlichen Nachfrage einer PAYD-Versicherung (Adoption) gefolgt von der fortgesetzten 
Nutzung(sintensität/-dauer) ist (vgl. Kollmann 1998, S. 67-69; Gerpott 2010a, S. 78; Gropp 
2011, S. 58-65) und bislang breite PAYD-Angebote in Deutschland und somit auch Daten 
zum tatsächlichen PAYD-Nachfrageverhalten fehlen. Die Vorhersage individueller PAYD-
Nutzungsbereitschaftsausprägungen ist darüber hinaus aus Sicht der betriebswirtschaftlichen 
Forschung von Bedeutung, da so die Übertragbarkeit von gängigen konzeptionellen Erklä-
rungsmustern der sozialwissenschaftlichen Akzeptanzforschung auf PAYD-Angebote als ein 
aus Kundensicht innovativer Pkw-Versicherungsansatz erhellt werden kann.  
Auf Basis konzeptioneller Argumente und vorhandener empirischer Erkenntnisse zur Identi-
fikation von Wahrnehmungen potenzieller Nachfrager als Einflussfaktoren der Nutzungsbe-
reitschaft von technischen Innovationen sowie von Informations- und Telekommunikations-
(ITK)Technik verwendenden neuen Anwendungen, die über Mobilfunknetze  oder Satelliten 
übertragene dynamische Fahrzeugdaten verarbeiten (z.B. Navigationsdienste, Notruf- oder 
Fahrerassistenzsysteme), wurden folgende potenzielle Einflussgrößen der PAYD-Nutzungs-
bereitschaft identifiziert: Die von PAYD-Versicherungen erwarteten persönlichen und ver-
kehrssicherheitsbezogenen Vorteile, das Ausmaß der Nützlichkeit PAYD-/Pkw-naher Zusatz-
dienste, die Wichtigkeit der Bedienfreundlichkeit sowie technischer Systemqualitätsmerkma-
le, die Bereitschaft, Daten bedingungsgebunden für PAYD-Zwecke abzugeben, und Daten-
missbrauchsbedenken. Die Einflüsse dieser sieben Konstrukte auf das Zielkriterium wurden 
unter Zugrundelegung eines mehrstufigen Strukturgleichungsmodells, das auf dem TAM von 
Davis (1989) als theoretischem Ausgangspunkt und drei auf den konkreten PAYD-Unter-
suchungsgegenstand angepassten Erweiterungen/Anpassungen basiert, analysiert. Da das pri-
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märe Studienziel in der Erkundung der empirischen Vorhersagbarkeit von PAYD-Nutzungs-
bereitschaftsunterschieden als Zielkriterium und nicht in der Überprüfung einer bestehenden 
Theorie (Hair et al. 2011, S. 7) bestand und sowohl formative als auch reflektive Konstrukt-
messungen in das Untersuchungsmodell einbezogen werden sollten und zudem untersucht 
werden sollte, inwiefern verschiedene VN-Segmente auf Personenebene bestehen, wurde als 
Analysemethode das diese Ziele/Bedingungen erfüllende FIMIX PLS-Verfahren ausgewählt. 
Die Resultate der PLS-Analysen für das Gesamtsample zeigen, dass die Bereitschaft von VN, 
für genau umrissene Zwecke und im Rahmen klarer Prozeduren dem eigenen EV Daten über 
ihr Fahrverhalten zu übermitteln die stärkste Determinante der PAYD-Nutzungsbereitschaft 
vor der VN-Bewertung der Nützlichkeit von Pkw-nahen PAYD-Zusatzdiensten war. Die be-
dingungsgebundene Datenabgabebereitschaft wurde ihrerseits stark negativ durch Bedenken 
von VN hinsichtlich des Missbrauchs ihrer PAYD-Daten sowie der wahrgenommenen Wich-
tigkeit von PAYD-Systemqualitätsmerkmalen beeinflusst. Mittels des FIMIX PLS-Ansatzes 
und binär logistischer Regressionen durchgeführte Untersuchungen zur Segmentierbarkeit der 
Gesamtstichprobe führten zu zwei latenten Klassen von VN, die einmal primär VN unter 30 
Jahre und zum anderen hauptsächlich VN ab 30 Jahre umfassten. Diese Klassen wiesen z.T. 
signifikant voneinander abweichende Pfade der untersuchten potenziellen Determinanten auf 
das Zielkriterium auf. Weniger als 30 Jahre alte VN waren eher geneigt, PAYD zu nutzen, 
wenn sie hieraus direkte persönliche Vorteile für sich erwarteten und wenn sie Pkw-nahe Zu-
satzdienste für nützlicher hielten. Bei mindestens 30 Jahre alten VN wirkte sich demgegen-
über die Wichtigkeit technischer PAYD-Systemmerkmale (z.B. Genauigkeit und Verlustfrei-
heit erhobener Fahrdaten) als Voraussetzung für die Markteinführung solcher Systeme sowie 
die von einer PAYD-Einführung erwarteten Verkehrssicherheitsvorteile signifikant stärker 
auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft aus als im Segment der jüngeren VN. 
Zusammenfassend zeigen die Resultate auf Basis der Gesamtsamples, dass die postulierten 
Wirkungsverflechtungen dazu in der Lage waren, einen Anteil von 76% der Varianz der 
PAYD-Nutzungsbereitschaft zu erklären. Eine überschneidungsfreie Unterteilung des Ge-
samtsamples anhand der Altersvariablen und erneute Modellschätzungen führten zu einem 
verbesserten Varianzerklärungsgrad von 11% (segmentgrößengewichtetes R2 = 0,85) gegen-
über dem Gesamtsample.  
Die Ergebnisse haben praktische Implikationen für EV. Sie sind zudem für die wissenschaft-
liche betriebswirtschaftliche Theoriebildung zur Akzeptanz von aus Kundensicht neuen Leis-
tungen sowie für auswertungsmethodische Vorgehensweisen in empirischen betriebswirt-
schaftlichen Arbeiten von Bedeutung. Erweiternde Studien sollten  
– das vorgeschlagene Strukturmodell in Stichproben testen, die in sozio-demographischer 
Hinsicht der Grundgesamtheit der privaten VN mehr entsprechen und sich nicht mehr-
heitlich auf das Internet nutzende „early adopter“ beziehen.  
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– anstelle der aufgrund des bislang geringen Verbreitungsgrades von PAYD-Versiche-
rungen in Deutschland hier verwendeten „stated behavioral intentions“ sowohl die 
PAYD-Nutzungsabsicht als auch das tatsächliche VN-Nachfrageverhalten als zeitlich 
aufeinander folgend zu erfassende abhängige Akzeptanzkriterien berücksichtigen.  
– die hier bereits einbezogenen Faktoren differenzierter betrachten und eine Faktorerweite-
rung vornehmen.  
– Prozeduren zur stärker objektivierten Auswahl einer bestimmten Zahl latenter Klassen als 
Basis für die nachfolgenden segmentspezifischen PLS-Analysen entwickeln.  
– die bislang stark heuristischen Ansätze zur Identifikation von a priori Segmentierungskri-
terien bei FIMIX PLS Anwendungen verbessern. 
1.4 Fazit und Ausblick 
Insgesamt war es das Anliegen der vorliegenden kumulativen Dissertation, die sieben Publi-
kationen umfasst, auf Basis konzeptioneller Argumente sowie eigener Analysen das Ver-
ständnis der Nutzungsbereitschaft für zwei konkrete Ausgestaltungsvarianten neuer kontext-
sensitiver mobilfunkbasierter Datendienste (SBM und PAYD) zu verbessern. Außerdem ging 
es darum, Angebotsgestaltungspräferenzen für PAYD als eine noch nicht breit am Markt ver-
fügbare kontextsensitive Dienstefamilie bei privaten Kunden in Deutschland zu erkunden so-
wie das bisher zurückhaltende PAYD-Angebotsverhalten von EV in Deutschland zu erklären. 
Für jede der beiden untersuchten kontextsensitiven Dienstekategorien wurde eine Befragung 
konzipiert und unabhängig voneinander im Segment privater (potenzieller) Nutzer dieser 
Dienste in Deutschland umgesetzt. Hierbei wurden zwei unabhängige Stichproben gewonnen, 
die sich nicht stark hinsichtlich ihrer sozio-demographischer Charakteristika unterscheiden. 
Methodisch beruhten die eigenen empirischen Resultate auf den PLS- und FIMIX PLS-
Verfahren sowie einer CA. 
Die Befunde der multivariaten PLS-Zusammenhangsanalyse lassen vermuten, dass für kon-
textsensitive Dienstekategorien, die bereits breit oder zumindest erkennbar im Markt einge-
führt wurden, insbesondere die beiden im TITF-Modell (s. Goodhue/Thomson 1995) ange-
sprochenen Determinanten der individuellen Passung zwischen technischen Funktionalitäten 
und individuellen Leistungsbedürfnissen sowie die individuelle Fähigkeit von potenziellen 
Nutzern, diese neuartigen Diensteangebote richtig handhaben zu können, die wichtigsten Ein-
flussfaktoren der Nutzungsbereit für diese Dienste darstellen. Da darüber hinaus nur die Be-
wertung neuartiger Dienste im sozialen Umfeld eines potenziellen Nutzers bedeutsame Effek-
te auf die Nutzungsbereitschaft hatte, kann davon ausgegangen werden, dass die für diese 
neuartigen mobilfunkbasierten Dienste in der Literatur z. T. herausgestellten Nutzungsbarrie-
ren (s. z.B. Datenschutzbedenken in Bouwman et al. 2007; Xu 2009) weniger bedeutsam sind 
und somit insbesondere bei frühen Übernehmern primär Nutzen-/Vorteilswahrnehmungen die 
Nutzungsbereitschaft bestimmen.  
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Die PLS-Analysen deuten auf Ebene des Gesamtsamples für PAYD-Versicherungen als sich 
im Technologielebenszyklus noch vor einer breiten Markteinführung befindlichen kontext-
sensitiven Dienstefamilie zwar ähnlich zu SBM darauf hin, dass wahrgenommene persönliche 
sowie dienstespezifische Vorteile (Bewertung der Nützlichkeit von Pkw-nahen Zusatzdiens-
ten, Steigerung der Verkehrssicherheit) die Nutzungsbereitschaft beeinflussen. Allerdings er-
wies sich hier die Bereitschaft von VN, für genau umrissene Zwecke dem eigenen EV Daten 
über das eigene Fahrverhalten bereitzustellen als deutlich gewichtigere Bestimmungsgröße 
der Nutzungsbereitschaft. Speziell VN, die jünger als 30 Jahre alt waren, sind eher bereit, 
PAYD zu nutzen, wenn sie sich von dieser Versicherungsvariante unmittelbare persönliche 
Vorteile versprechen und Pkw-nahe Zusatzdienste angeboten werden. Die PAYD-Nutzungs-
bereitschaft mindestens 30 Jahre alter VN ist demgegenüber durch hochwertige technische 
PAYD-Systemmerkmale (Genauigkeit und Verlustfreiheit erhobener Fahrdaten) sowie durch 
deutlich herausgestellte Verkehrssicherheitsvorteile signifikant positiv zu beeinflussen.  
Hinsichtlich der PAYD-Angebotsgestaltungspräferenzen von VN ergaben die conjoint-analy-
tischen Untersuchungen, dass eine PAYD-Versicherung aller Voraussicht nach keine „selbst-
laufende Killerapplikation“ werden wird. Die Nutzenwahrnehmungen der reinen „PAYD-
Versicherungskernleistung“ durch VN ist so gering, dass EV eine Prämienersparnis von min-
destens 30% gegenüber der bisherigen Kfz-Versicherungstarifhöhe in Aussicht stellen müs-
sen, damit der Mehrheit der VN PAYD-Versicherungen nachfragen könnte.  
Aus den vorliegenden Analysen lassen sich zudem Hinweise für die inhaltlich, theoretisch 
und (auswertungs-)methodisch erforderliche Ausrichtung zukünftiger Forschungsbeiträge ge-
winnen. Inhaltlich sollten weiterführende Arbeiten die in den Analysen bereits einbezogenen 
Faktoren differenzierter betrachten und Zusammenhänge zwischen weiteren möglichen De-
terminanten und dem Nutzungsbereitschaftskriterium erkunden (z.B. Tarifgestaltungsmerk-
male, individuelle finanzielle Beschränkungen, Smartphone/OBU-Kostenniveau). Darüber 
hinaus ist zu untersuchen, inwieweit die für Pull-SBM bzw. die Gesamtheit aller PAYD-
Varianten beobachteten tendenziell geringeren Adoptionseffekte von Datenschutzbedenken 
für Push-SBM (z.B. mobile Werbung) bzw. PAYD-Varianten, die explizit eine Echtzeit-
Datenübertragung beinhalten, ähnlich unbedeutend bleiben. Aus theoretischer Perspektive 
sollte zur Erklärung der Nutzungsbereitschaft neuer mobilfunkbasierter Datendienste nicht 
nur eine verhaltenswissenschaftliche Theorie herangezogen werden, sondern ausgehend von 
einem als vielversprechend erscheinendem Ansatz plausible, auf den konkreten Untersu-
chungsgegenstand bezogene (z.B. wahrgenommene Verkehrssicherheitsvorteile, Datenschutz-
bedenken, wahrgenommene Kosten-/Rechnungsrisiken) Theorieergänzungen vorgenommen 
werden. In erhebungsmethodischer Hinsicht sollten zukünftig Stichproben zugrunde gelegt 
werden, die (a) nicht einer Selbstauswahl unterliegen und bei denen die sozio-demo-
graphische Repräsentativität der jeweiligen (Ziel-)Nutzer in Deutschland besser erfüllt ist, 
und die (b) zu späteren Diffusionszeitpunkten auch die frühe und/oder späte Mehrheit der (po-
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tenziellen) Nutzer einbeziehen. Weiter sollten über „stated behavioral intentions“ hinaus auch 
das tatsächliche Nutzungsverhalten betrachtet und/oder quasiexperimentelle Feldstudien unter 
Alltagsbedingungen (s. z.B. Tsai et al. 2009) durchgeführt werden. Anhand solcher Mehr-
Kriterien-Designs kann dann festgestellt werden, inwieweit sich Determinanten der Nutzungs-
bereitschaft von Bestimmungsgrößen der tatsächlichen Nutzungsintensität unterscheiden (s. 
Venkatesh et al. 2003, S. 440-442). Die verwendeten Auswertungsmethoden zukünftiger For-
schungsarbeiten sollten Prozeduren zur stärker objektivierten Auswahl einer bestimmten Zahl 
latenter Klassen als Basis für nachfolgende segmentspezifische PLS-Analysen entwickeln so-
wie die bislang stark heuristischen Ansätze zur Identifikation von a priori Segmentierungskri-
terien bei FIMIX PLS Anwendungen verbessern.  
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Abstract 
For several years German mobile network operators (MNO) have to cope with decreasing av-
erage voice service revenues per user (ARPU). Location-based services (LBS) are one mobile 
data service on which German MNO set their hopes to stop these decreases. LBS exploit the 
location information of a user’s mobile device to provide added value services dependent on a 
customer’s geographic context and individual preferences. To date, LBS offers of MNO have 
not yet achieved substantial market success in Germany. Therefore, investigations are re-
quired which explore reasons for the shortfalling past LBS adoption in Germany. This paper 
analyses data from an online as well as paper-based survey in Germany. The survey was ad-
ministered to 662 participants to explore (potential) users’ willingness to adopt LBS and LBS-
related perceptions. Results suggest that most LBS variants are (still) rather unknown among 
residential MNO customers in Germany. Perceived LBS usefulness is higher and data security 
concerns are lower if an individual has obtained actual LBS use experience. Thus, MNO 
should foster first LBS use experiences by e.g., free trial periods or by offering free basic LBS 
to promote LBS adoption in the consumer market.  
Keywords: Acceptance, data security, location-based services, perceived usefulness, user 
study. 
2.1 Study background and purpose 
German mobile network operators (MNO) have been confronted with decreasing average 
voice service revenues per user (ARPU) for several years [1]. This tendency comes along 
with a high penetration rate of 1.33 SIM-cards per capita in Germany at the end of 2009 [1], 
[2]. Against this background, MNO hope that mobile data services are an innovative offering 
which could overcompensate this decline and generate substantial revenues in the future [3]. 
A subset of mobile data services are location-based services (LBS) [4], [5], [6], [7], [8]. In the 
following, we will take a closer look at attitudes towards LBS among residential customers of 
MNO in Germany. 
LBS aim at generating added value for mobile users by providing flexible location-specific 
information based on automatically generated and processed geospatial data of the current ge-
ographical position of a person (mobile device) [6], [9], [10], [3]. LBS differ in terms of their 
initiation into push- and pull-oriented variants. Pull-LBS are demanded on a case-by-case ba-
sis by the user (e.g. navigation/finder services), whereas push-oriented services require an ex-
plicit opt-in agreement of the users to have their location permanently tracked. This tracking 
enables services to automatically deliver the desired content in line with stated user prefer-
ences (e.g. , Hot sales in a specific region; [11]). 
To date, LBS have not yet achieved substantial market success in Germany [12], [9], [13], 
[14]. Residential customers of MNO were only sporadically willing to adopt and pay for LBS. 
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Therefore, investigations are required which explore reasons for the modest past LBS adop-
tion in Germany. 
Previous empirical LBS research in the German-speaking area is scarce – as contrasted with 
work focusing on mobile users in other countries [15], [16], [17], [18], [19], [20], [21], [22], 
[23]. Thus, the purpose of the present paper is to contribute toward closing this research gap 
and to shed light on German (potential) users willingness to adopt LBS and on their percep-
tions of LBS. Therefore, we conducted an on-line- and paper-based survey among residential 
customers of MNO in Germany in April and May 2008. User preferences, experiences and 
perceptions regarding LBS already available as well as potential future LBS were addressed 
in a questionnaire. The survey aims at contributing to the identification of determinants of 
customers’ willingness to adopt LBS provided by their MNO. Knowledge concerning these 
factors is illuminating both for technical developers as well as management practitioners to 
stimulate LBS demand. 
The remaining sections of this paper are structured as follows: Section 2 briefly specifies the 
method and subject areas of our survey. Afterwards, section 3 describes the respondent‘s 
characteristics as a pre-requisite for an assessment of the generalizability of our findings. 
Then stated LBS use experience and perceived LBS usefulness among surveys participants 
are analyzed. Furthermore, correlations between these constructs on the one hand, and data 
security concerns on the other hand are examined. In section 5, we discuss managerial impli-
cations of the results and draw conclusions for further research. 
2.2 Methods 
Data were collected by means of an internet- as well as a paper-based German language ques-
tionnaire in April and May 2008. Online participants were guided to the survey site by links 
which were placed on the web pages of a German MNO and of several online portals which 
are visited by a substantial number of consumers. The paper-based survey was distributed 
among students of two German Universities and members of a non-profit telecommunications 
and media research association (ZfTM e.V.). The convenience sample obtained does not rep-
resent the population of German residential MNO customers neither in demographic nor in 
mobile communication respects. Obtaining most respondents via the Internet and through a 
selection of portals on which the link was set and the distribution of a paper-based question-
naire among students and telecommunications experts lead to a biased sample. It mainly con-
tains technical- and/or internet- adept individuals with an above-average formal education 
[24], [25], [26]. 
2.3 Participants 
Complete answers to the focal items analyzed in this paper were obtained from 662 individu-
als. 97.3% of the respondents were from Germany, 1.8% from Austria and 0.9% are residents 
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from other countries. Table 1 contains information on three additional demographic sample 
characteristics (gender, age, education) and on the respondents‘ MNO contract arrangement. 
2.4 Results 
Only 19.2% (n = 127) of the respondents answered “yes” when asked “Have you used LBS in 
the past 18 months?”. Thus, 80.8% of the participants (n = 535) have no LBS use experience. 
Consequently, our findings reflect only to a very limited extent actual concrete LBS use expe-
riences. Rather, they capture pre-purchase assessments of potential LBS applications. 
Participants who indicted that they had already used LBS (n = 127) were queried to indicate 
their frequency of use for four different LBS applications. According to Table 2, car naviga-
tion was by far the most frequently used LBS application. Local search and pedestrian naviga-
tion services ranked second and third in terms of past use frequency. 78.7% of the respond-
ents with prior LBS use experience stated that they had never used a travel service before. 
Participants without prior LBS experience (n = 535) were asked to rate the extent to which six 
potential barriers to LBS use were relevant in explaining why they had so far chosen not to 
adopt LBS (Tab. 3). 52.7% “agreed” or “totally agreed” that they had not used LBS before 
because they do not see any need for it. Regarding security concerns, this rate amounted to 
34.4% (Tab. 3). A lack of knowledge how to use LBS, unawareness of LBS application areas  
Tab. 1: Respondent characteristics 
IV. !Highest formal educational level"
!
- !No degree!
– !Secondary school!
– !O-levels!
– !A-levels!
– !Professional education!
– !University degree!
– !Other!
(1)!
(8)!
(44)!
(237)!
(95)!
(271)!
(6)!
Frequencies!
% (Absolute)!
III.  Type of contract with MNOa!
!!
- !Postpaid!
- !Prepaid!
- !Both!
!
(513)!
(128)!
(21)!
!
Frequencies!
% (Absolute)!
I. !Gender!
! !
- !Male !
- !Female!
(446)!
(196)!
Frequencies!
% (Absolute)!
- !Less than 18 years!
- !19 to 25 years!
- !26 to 35 years!
– !36 to 45 years!
– !46 to 55 years!
– !More than 55 years!
(17)!
(295)!
(213)!
(95)!
(35)!
(7)!
II. !Age !
!!
a)  MNO = Mobile network operator.!
Frequencies!
% (Absolute)!
V.  Nationality!
!!
- !German!
- !Austrian!
?  Swiss!
?  Others!
!
(664)!
(12)!
(4)!
(2)!
!
Frequencies!
% (Absolute)!
70.4!
29.6!
2.6!
44.6!
32.2!
14.4!
5.3!
1.1!
0.2!
1.2!
6.6!
35.8!
14.4!
40.9!
0.9!
77.5!
19.3!
3.2!
97.3!
1.8!
0.6!
0.3!
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Tab. 2: Use frequency of LBS variants among respondents with prior LBS use experience 
(n=127) 
0.67!0!0.31!•  Travel service !
0.99!1!0.94!•  Pedestrian navigation !
0.96!1!1.02!•  Finder service (e.g. friends, fuel station) !
1.17!1!1.29b!•  Car navigation !
SDa!Median!Ma!Application !
a)  !M = (arithmetic) Mean. SA = Standard Deviation.!
b) !Four answer categories were provided: ?never? (coded as 0), ?1-5 times? (coded as 1), !
!?6-10 times? (coded as 2)  and ?more than 10 times? (coded as 4).!  
or LBS in general as well as the possibility of a shortened battery life of mobile devices were 
rated as somewhat less important LBS use barriers (Tab. 3).……… 
Participants were asked to respond the statement “LBS are very useful” on a six-point-rating 
scale ranging from “strongly disagree” (coded as 1) to “strongly agree” (coded as 6). Only 
43.9% considered the LBS usefulness as being high by selecting one of the three highest pos-
sible response options (Fig. 1). On average, the perceived usefulness of LBS (Mtot = 3.22) 
was moderate. In line with [27], the sample was split into two disjunctive sub-samples of LBS 
users and participants with no prior LBS usage experience. A comparison of the two sub-
sample means of perceived usefulness reveals that LBS users demonstrated a fairly high aver-
age of 4.27, whereas the corresponding mean among non-users amounted only to 2.95. Ac-
cording to a t-test, the difference between the means was statistically significant at the 0.1%-
level (t-value = 8.73, df = 183.79, p = 0.001). Thus, it may be concluded that actual LBS use 
experience could improve assessments of LBS usefulness. 84.3% of the respondents agreed to  
Tab. 3: Barriers of LBS use among respondents without prior LBS use experience (n=535) 
2.28!3!3.59!
2.04!4!3.79!
2.23!3!3.79!
1.98!5!4.09!
1.95!4!4.12!•  Unawareness of LBS application areas!
1.72!5!4.65b!•  No need for LBS applications!
SDa!Median!Ma!Barrier !
•  Lack of knowledge how to use LBS!
•  Unawareness of LBS in general !
•  Security risks!
•  Shortening of battery life!
a)   M = (arithmetic) Mean. SD = Standard Deviation.!
b) !Subjects used 6-point response format ranging from ?strongly disagree? (= 1), ?dis-
agree? (= 2), ?somewhat disagree? (= 3), ?somewhat agree? (= 4), ?agree? (= 5) to 
?strongly agree? (= 6).!  
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Fig. 1: Perceived LBS usefulness and willingness to use LBS along with encryptiona 
SDc!
1.42!
1.25!
1.50!
1.49!
1.58!
1.45!
Total (nb= 662)!
Yes (nf= 127)!
No (ng = 535)!
Prior LBS use experience!
!
!
Mc!
4.27!
5.19!
4.84!
Median!
1) !LBS usefulnessd (n= 553) !
2) !Willingness to use LBS along 
with data encryptione  !
!(n= 640)!
1) !LBS usefulnessd (n= 114)!
!2) Willingness to use LBS along 
with data encryptione         
(n= 125)!
1) !LBS usefulnessd (n= 439)!
3.22! 3.00!
4.91! 5.00!
5.00!
6.00!
2.95! 3.00!
5.00!2) !Willingness to use LBS along with data encryptione         
(n= 515)!
6.6%!
20.7%!
4.8%!
6.1%!
6.3%!
17.7%!
22.8%!
7.0%!
19.8%!
8.7%!
20.5%!
12.3%!
18.8%!
11.2%!
18.9%!
9.6%!
22.8%!
11.3%!
19.7%!
23.5%!
10.7%!
27.2%!
31.6%!
24.2%!
47.2%!
6.4%!
55.2%!
20.2%!
48.8%!
9.2%!
2.9%!
2.5%!
0,0%!
2.4%!
7.0%!
15.0%!
strongly 
disagree! disagree!
somewhat!
disagree!
somewhat!
 agree!  agree!
strongly!
agree!
a) 6-point Likert scale, ranging from 1 = ?strongly disagree??to 6 = ?strongly agree?.!
b) n = Total number of respondents.!
c) M = (arithmetic) Mean.  SD = Standard Deviation. !
d) Item: ?LBS are very useful?.!
e) Item: ?I am willing to use LBS if all personal data are secured against misuse by encryption?.!
f)  n = Respondents with prior LBS use experience.!
g) n = Respondents without prior LBS use experience.!
0.7%!
 
users and participants with no prior LBS usage experience. A comparison of the two sub-
sample means of perceived usefulness reveals that LBS users demonstrated a fairly high aver-
age of 4.27, whereas the corresponding mean among non-users amounted only to 2.95. Ac-
cording to a t-test, the difference between the means was statistically significant at the 0.1%-
level (t-value = 8.73, df = 183.79, p = 0.001). Thus, it may be concluded that actual LBS use 
experience could improve assessments of LBS usefulness. 84.3% of the respondents agreed to 
the item “I am willing to use LBS, if my personal data are securely protected against misuse 
by encryption” (n = 640).  
The mean willingness to use LBS along with data encryption was significantly higher in the 
LBS users sub-sample (M = 5.19) than in the non-users group (M = 4.84) (t-value = 2.71, df = 
217.84, p = 0.007). This finding supports our previous conclusion that actual LBS use experi-
ence may promote a customers’ awareness of LBS benefits. 
Given that LBS customers may be concerned that their location data are abused, two ques-
tions arise: (1) Do data misuse risks of MNO customers impact their LBS perceptions? [23], 
[28] and (2) do the perceived data misuse risks differ between respondents with versus with-
out prior LBS use experience. 
With regard to question 1 it can be taken from Tab. 4 that respondents who rated the LBS use-
fulness as rather low were also less inclined to believe that location data security was ensured 
by their LBS provider. In turn, participants with rather high LBS usefulness ratings also had 
more faith in that their location data are safely kept by their LBS provider (see item 1 in Tab. 
4). Furthermore, as LBS data misuse concerns raised LBS usefulness perceptions declined (s.   
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Tab. 4: Perceived privacy risks among respondents with low versus high perceived LBS use-
fulness 
Sub-sample with low        
LBS usefulness ratingc!
Data security itemsb!
2.31!
(n = 244)!
!
!
4.64!
(n = 225)!
!
!
5.58!
(n = 299)!
!
!
!
!
5.38!
(n = 301)!
Sub-sample with high   
LBS usefulness ratingc!
SDa!Ma! Median! SDa!Ma! t-valued!
1.  My location-based  personal  data 
are handled securely by my LBS 
provider.!
2.  It is easy for third parties to gain 
unauthorized access to my perso-
nal data when i am using LBS.!
3.  It is essential to employ external 
auditors to ensure that LBS pro-
viders comply with data security 
regulations  and  avoid  data  mis- 
use.!
4.  Using LBS implies the risk, that 
LBS  provider  could  misuse  my 
personal data for advertising/con-
sumption purposes.!
Median!
3.24!
(n = 191)!
!
!
3.98!
(n = 186)!
!
!
5.37!
(n = 231)!
!
!
!
!
5.00!
(n = 227)!
2!
!
!
!
5!
!
!
!
6!
!
!
!
!
!
6!
3!
!
!
!
4!
!
!
!
6!
!
!
!
!
!
5!
7.36***!
!
!
!
4.77***!
!
!
!
-2.25*!
!
!
!
!
!
-3.80***!
!
a)  !M = (arithmetic) Mean. SA = Standard Deviation.!
b)  !6-point Likert scale, ranging from ?strongly disagree? (= 1), ?disagree? (= 2), ?somewhat disagree? (= 3), ?somewhat agree? (= 
4), ?agree? (= 5) to ?strongly agree? (= 6).!
1.22!
!
!
!
1.28!
!
!
!
0.96!
!
!
!
!
!
1.06!
1.37!
!
!
!
1.46!
!
!
!
1.11!
!
!
!
!
!
1.21!
c) !6-point Likert scale, ranging from ?strongly disagree? (= 1), ?disagree? (= 2), ?somewhat disagree? (= 3), ?somewhat agree? (= 
4),  ?agree?  (= 5) to ?strongly agree?  (= 6).  Respondents who scored "  3 with regard to their usefulness assessment were 
assigned to the ?low LBS usefulness?  sub-sample,  the remainders  were assigned to the ?high LBS usefulness?  subgroup. 
Wording of items is shown in fig. 1, footnote d.!
d)  * p " 0.05   ** p " 0.01   *** p " 0.001 (two-tailed).!  
items 2 und 3 in Tab. 4). In contrast, data security concerns were lower among respondents 
who perceived LBS to a larger extent as useful. Thus, our findings suggest that LBS data se-
curity concerns have a negative effect on perceived LBS usefulness. 
With respect to the second question Table 5 reveals that LBS users reported more trust in LBS 
data security than non-users. Thus, practical LBS application experience may reduce data se-
curity concerns. However, even LBS users do not show blind faith in their LBS provider. 
Their mean agreement of 5.37 to the item “It is essential to employ external auditors to ensure 
that LBS providers comply with data security regulations and avoid misuse” (item 3 in Tab. 
5) [14], is still rather high and only just slightly below the mean of 5.58 in the non-users sub-
sample. 
Moreover, Tab. 5 indicates that both LBS users (M = 3.21) as well as non-users (M = 2.58) 
tended to disagree that their “… location-based data are handled securely by their LBS pro-
vider”. Consequently, the majority of respondents was not convinced that the level of LBS da-
ta security provided by their MNO was sufficient. 
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Tab. 5: Perceived data security/privacy risks among LBS-users and non-users  
Sub-sample with prior LBS 
use experience (n = 127)!
Data security itema!
3.21!
!
!
!
3.69!
!
!
!
!
5.31!
!
!
!
!
!
4.91!
Sub-sample without prior LBS 
use experience (n = 535)!
SDb!Mb! Median! SDb!Mb! t-valued!
1.  My  location-based  personal  data 
are handled securely by my LBS 
provider. (n = 107)!
2.  It is easy for third parties to gain 
unauthorized access to my perso-
nal data when i am using LBS.   (n 
= 102)!
3.  It  is  essential  to employ external 
auditors  to  ensure  that  LBS pro-
viders  comply  with  data  security 
regulations and avoid data misuse.!
!(n = 123)!
4. !Using LBS implies  the risk,  that 
LBS  provider  could  misuse  my 
personal data for advertising/con-
sumption purposes. (n = 120)!
Median!
2.58!
!
!
!
4.56!
!
!
!
!
5.57!
!
!
!
!
!
5.30!
3!
!
!
!
4!
!
!
!
!
6!
!
!
!
!
!
5!
2!
!
!
!
5!
!
!
!
!
6!
!
!
!
!
!
6!
4.23***!
!
!
!
-5.39***!
!
!
!
!
-2.22*!
!
!
!
!
!
-3.03**!
!
a)  !6-point Likert scale, ranging from ?strongly disagree? (= 1), ?disagree? (= 2), ?somewhat disagree? (= 3), ?somewhat agree? (= 
4), ?agree? (= 5) to ?strongly agree? (= 6).!
b)  !M = (arithmetic) Mean. SD = Standard Deviation. !
1.37!
!
!
!
1.48!
!
!
!
!
1.20!
!
!
!
!
!
1.33!
1.31!
!
!
!
1.32!
!
!
!
!
0.94!
!
!
!
!
!
1.03!
c)  !*p " 0.05   **p " 0.01   ***p " 0.001 (two-tailed).!  
2.5 Managerial implications and research perspectives  
The survey findings suggest that most LBS variants, apart from navigation services, are (still) 
rather unknown among residential MNO customers in Germany. This lack of knowledge im-
plies that LBS providers face (potential) customers who are unable to realistically evaluate 
LBS benefits.  
Perceived LBS usefulness was higher and data security concerns were lower if an individual 
obtained an actual LBS use experience. Consequently, willingness to adopt LBS could be low 
mainly due to underestimated usefulness and overstated data security issues [29], [30]. Hence, 
MNO may be well advised to consider a step-by-step user introduction to LBS, entailing a 
free limited trial period prior to a binding subscription. Similarly, concrete LBS use experi-
ences may be provided and entry barriers may be lowered by offering basic LBS (e.g. weather 
and geoinformations) free of charge. Trial periods and free basic services are likely to reduce 
economic, technical and privacy-related concerns that come along with a customer decision to 
use or not to use LBS. 
Another anchor is to foster the LBS awareness among (potential) customers through a strong-
er and more focused, emotionally-oriented media presence. Advertisement should emphasize 
specific LBS applications which clearly demonstrate the everyday usefulness of LBS. In par-
ticular, an initial focused marketing approach addressing early adopters, instead of mass mar-
keting campaigns, appears promising. Early LBS adopters should be provided with incentives 
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to communicate their LBS experiences mouth-to-mouth to their social contacts who may then 
start LBS use trials [32]. 
In order to reduce data security concerns and to strengthen customer trust in data security it 
may be beneficial that LBS providers appoint neutral auditors who testify compliance with 
common LBS security standards [21], [23]. Moreover, an easily recognizable, understandable 
as well as quickly revocable LBS opt-in agreement process specifying when, how, and to 
what extent location information about a person is disclosed to others, should be installed by 
LBS providers. In Germany, LBS have to comply anyway with § 96 and § 98 of the Tele-
communications Act which require that location data of customers is allowed to be used by 
LBS providers only after an explicit customer opt-in and for pre-defined specific LBS pur-
poses [31]. Nevertheless, LBS data security concerns among MNO customers were still high. 
Thus, specific information campaigns aiming at closing the gap between the de facto legally 
existing and customer-suspected data protection levels may be considered.  
The preceding recommendations should be qualified in the light of our study’s limitations. 
First, we relied on single-item measures and constrained the data analysis to simple bivariate 
comparisons. Hence, additional work is desirable which applies more complex construct 
measures and multivariate statistical methods. Second, a major shortcoming of the present 
study is its cross-sectional nature. Therefor, it can not be definitely concluded that subjects 
with LBS use experience actually changed their LBS assessments in a positive direction in the 
course of their LBS utilization. Rather it is also possible that individuals who had held more 
(less) favorable LBS perceptions already before an adoption of this service category were 
those who had subscribed to (rejected) this offering. If such a self-selection effect is present, 
then the conveyance of LBS use experience through various trial procedures may not be an 
effective means in order to increase LBS adoption rates and value perceptions. Hence, future 
research should longitudinally track LBS-related behaviors and attitudes among adopters and 
non-adopters to better understand the true impacts of practical LBS use experience (or its ab-
sence) on MNO customers. 
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3. Torsten. J. Gerpott/Sabrina Berg (2011a): Determinanten der Nutzungsbereit-
schaft von standortbezogenen Mobilfunkdiensten – Eine empirische Analyse pri-
vater Mobilfunknutzer. In: Wirtschaftsinformatik, 53: 267-276. 
Zusammenfassung 
Die vorliegende Arbeit entwickelt 11 Hypothesen zu Einflüssen von sechs kundenbezogenen 
Konstrukten auf die Bereitschaft von privaten Mobilfunkkunden standortbezogene Mobil-
funkdienste (SBM) zu nutzen. Die Hypothesen werden in einer Stichprobe von 217 Mobil-
funkkunden in Deutschland, die an einer standardisierten Online-Befragung teilnahmen, über-
prüft. PLS-Analysen zeigen, dass die berichtete Häufigkeit des Bedarfs an Unterwegs-Infor-
mationen, die wahrgenommene Bewertung von SBM im sozialen Umfeld von Mobilfunkkun-
den sowie das aktuelle Nutzungsausmaß anderer mobiler Datendienste sich sowohl statistisch 
als auch materiell signifikant auf die Nutzungsbereitschaft von Pull-SBM auswirken. Bei 
SBM vermutete Datenschutz- und Kosten-/Rechnungsrisiken tragen nur schwach oder nicht 
zu ihrer Erklärung bei.  
Schlüsselbegriffe: Adoption; Kundenverhaltensabsichten; Mobilfunk; Nutzungsbereitschaft; 
Partial Least Squares; Standortbezogene Mobilfunkdienste.  
Abstract 
The present article develops 11 hypotheses on impacts of six customer characteristics on an 
individual’s readiness to adopt mobile location based services (LBS). Hypotheses are tested in 
a sample of 217 mobile communication customers in Germany who participated in a stand-
ardized online-survey. PLS analysis suggests that reported frequency of "on the move" infor-
mation needs, perceived assessment of LBS in a customer’s social environment and extent of 
current use of other mobile data services have statistically as well as practically significant ef-
fects on adoption intentions for pull LBS. Data protection and cost/bill size concerns are only 
weakly or not related to such intentions.  
Keywords: Adoption; Consumer behavior; Intention to use; Location-based services; 
Mobile communications services; Partial Least Squares. 
3.1 Hintergrund und Ziel der Studie 
Eine Mobilfunkdienstekategorie, der hohe Wachstumschancen zugeschrieben werden, sind 
kontext- oder standortbasierte Mobilfunkdienste (SBM). SBM verwenden die geographische 
Position eines mobilen Endgerätes, um standortspezifische Informationen, Transaktionsmög-
lichkeiten und Kommunikationsoptionen bereitzustellen (Vrcek et al. 2009). Darüber hinaus 
lassen sich SBM durch den Einbezug von über die räumliche Position hinausgehenden Kon-
textdaten (z.B. Klima) und statische (z.B. Geschlecht) oder dynamische Größen (z.B. Gesund-
heitszustand) auf verschiedenste Kundenbedürfnisse und Anwendungssituationen zuschnei-
den (Bauer et al. 2008, S. 207f.).  
Da über Navigationsfunktionen hinausgehende SBM aus Endkundensicht als innovative Leis-
tungen einzustufen sind, stellt sich für Mobilfunknetzbetreiber (MFN) die Frage, welche kun-
den- und angebotsseitigen Faktoren die erstmalige Nutzungsbereitschaft neuer SBM-
Varianten insbesondere bei „early adopters“ (Rogers 2003, S. 281) signifikant beeinflussen. 
Das Segment der frühen Übernehmer umfasst die Kunden, die bereits relativ rasch nach der 
SBM-Markteinführung solche Angebote nachfragen könnten. Diesbezügliche Erkenntnisse 
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ermöglichen eine kundenanforderungsgerechte SBM-Gestaltung und -Vermarktung von SBM 
zunächst für Personen im Pioniersegment und nachfolgend in weiteren Zielgruppen, da sich 
spätere Übernehmer gemäß Rogers (2003) an den "early adopters" ausrichten. Zwar liegen zu 
Determinanten der SBM-Adoption rund 20 empirische Untersuchungen vor (s. Gerpott 2010, 
S. 8-12). Diese Arbeiten sind jedoch durch etliche Defizite geprägt.  
Erstens werden „unabhängige“ Variablen (z.B. wahrgenommene SBM-Nützlichkeit) und „ab-
hängige“ Kriterien (z.B. Einstellung zu SBM) z.T. durch nahezu tautologische Fragebogen-
items erfasst (z.B. Fang et al. 2006; Lee et al. 2009). Zweitens mangelt es an Studien, die ein 
umfassenderes Spektrum von Einflussfaktoren und mehrstufige/indirekte Wirkungsverflech-
tungen berücksichtigten. Drittens werden vielfach Samples betrachtet, die nur aus Studenten 
bestehen (z.B. Sheng et al. 2008; Tsai et al. 2009), so dass unklar bleibt, inwieweit die jewei-
ligen Befunde auf „early adopter“ von SBM übertragbar sind, die zwar ebenfalls häufiger 
männlich, gebildeter und jünger sind als der Bevölkerungsdurchschnitt (s. Oh et al. 2008), 
aber mehrheitlich nicht zur Gruppe der Studierenden gehören. Viertens wurden erst in zwei 
Arbeiten (Bauer et al. 2008; Gerpott 2010) Kunden deutscher MFN betrachtet. Angesichts 
dieser Defizite betrachtet die eigene empirische Untersuchung mehrstufige Wirkungsverflech-
tungen eines breiten Spektrums potenzieller SBM-Adoptionsdeterminanten in einer nicht 
überwiegend aus Studenten bestehenden Stichprobe von Privatkunden von MFN in Deutsch-
land.  
Unsere Arbeit konzentriert sich im Folgenden auf Pull-SBM, da die Nachfragebereitschaft für 
diese Leistungskategorie, bei welcher Kunden einzelfallbezogen einen Dienstabruf selbst ini-
tiieren, deutlich größer ist als für die Push-Leistungsklasse, bei der nach einmaliger Zustim-
mung ohne direkte Aufforderung Daten zugestellt werden (z.B. mobile Werbung) oder der ak-
tuelle eigene Standort Dritten offengelegt wird (vgl. Kölmel u. Wirsing 2002; Fritsch u. Mun-
termann 2005; Spiekermann 2008; Vrcek et al. 2009). 
3.2 Hypothesenentwicklung 
Zur Identifikation von nutzerseitigen Einflussfaktoren der Adoption von innovativen SBM 
greifen wir auf den stark durch die Arbeiten von Goodhue u. Thompson (1995) geprägten 
„Task-Individual-Technology-Fit“ (TITF) Bezugsrahmen zurück. Die TITF-Sicht unterstellt 
allgemein, dass die Nutzungsbereitschaft eines neuen technischen Dienstes von zwei Aspek-
ten bestimmt wird: (1) Grad der Übereinstimmung zwischen den Funktionsangeboten der In-
novation und den Aufgabenanforderungen, zu deren Bewältigung das System eingesetzt wird, 
sowie (2) Übereinstimmungsgrad zwischen den Systemanforderungen an Nutzerfähigkeiten 
und den tatsächlich vorhandenen Ausprägungen der entsprechenden Fähigkeiten beim Nutzer 
(s. Dishaw u. Strong 1999, S. 11f.; Sheng et al. 2008, S. 365f.). 
Als Indikatoren für diesen „Individual-Technology-Fit“ bei neuen mobilen Datendiensten wie 
SBM kommen (1) Selbsteinstufungen bezüglich der Bedienkompetenzen für neue Angebote 
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sowie (2) das in der jüngeren Vergangenheit beobachtete Nutzungsausmaß von anderen Mo-
bilfunk(daten)diensten, denen eine Verwandtschaft zur inkrementell innovativen Leistungska-
tegorie attestiert werden kann und die durch letztere ergänzt, aber nicht ersetzt werden, in Be-
tracht. Frühere Studien (z.B. Tsai et al. 2009) belegen signifikante Zusammenhänge zwischen 
diesen beiden Indikatorvarianten und verschiedenen Adoptionskriterien. Entsprechend stellen 
wir folgende Hypothese (H) auf: 
H1: Das Ausmaß der aktuellen Nutzung von mobilen Datendiensten 
wirkt sich positiv auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus. 
Das zweite zentrale Konstrukt des TITF-Bezugsrahmens, der Unterstützungsgrad von An-
wendern eines technischen Systems bei der Bewältigung privater und beruflicher Aufgaben, 
wurde erst vereinzelt in SBM-Studien (z.B. Yuan et al. 2010) aufgegriffen. Da SBM beson-
ders bei überraschendem Informationsbedarf von Nutzen sind, kann aus diesen Studien ge-
schlossen werden, dass die SBM-Nutzungsbereitschaft und die Nachfrage aktuell bereits ver-
fügbarer mobiler Datendienste umso höher ausfallen, je häufiger eine Person unterwegs ist. 
Deshalb postulieren wir:  
H2: Die erlebte Häufigkeit eines sich spontan ergebenden Bedarfs an 
standortabhängigen „Unterwegs-Informationen“ wirkt sich posi-
tiv auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus.  
H3: Die erlebte Häufigkeit eines sich spontan ergebenden Bedarfs an 
standortabhängigen „Unterwegs-Informationen“ wirkt sich posi-
tiv auf das aktuelle Nutzungsausmaß bereits verfügbarer mobiler 
Datendienste aus. 
Der TITF-Bezugsrahmen berücksichtigt nicht, dass Kunden sich vor SBM-Adoptionsent-
scheidungen hinsichtlich der Einschätzung von innovativen Angeboten mit nahe stehenden 
Personen (Familie, Arbeitskollegen etc.) austauschen und die einschlägige Medienberichter-
stattung zur Kenntnis nehmen. Daher wurde in vielen Studien unter Bezeichnungen wie 
„social influence“ (Rao u. Troshani 2007, S. 67) oder „social norm“ (Dickinger et al. 2008, S. 
7) ein Konstrukt einbezogen, das auf die Bewertung der Nutzung von neuen Diensten durch 
das soziale Umfeld einer Person abhebt. Für SBM wurde von Bauer et al. (2008) und Tsai et 
al. (2009) beobachtet, dass positive Bewertungen von SBM im sozialen Umfeld einer Person 
mit einer höheren SBM-Adoptionsbereitschaft korrelieren. Daher prüfen wir: 
H4: Der Grad, in dem die Nutzung von SBM vom sozialen Umfeld 
eines Mobilfunkkunden (MFK) befürwortet wird, wirkt sich po-
sitiv auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus. 
Außerdem werden intensiv Risiken speziell von SBM oder von mobilen Datendiensten gene-
rell als Adoptionstreiber diskutiert (Fritsch u. Muntermann 2005; Zhou et al. 2010). Dabei be-
inhalten Risiken in inhaltlich breiter Weise Kundenmeinungen hinsichtlich unsicherer Ver-
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mögenseinbußen oder Nachteile durch die Nutzung bestimmter mobiler Datendienste. Eine 
Risikoart ergibt sich daraus, dass Privatkunden selbst für in Anspruch genommene Mobil-
funkdienste zahlen. Verursachte Nutzungskosten können subjektiv erheblich sein und als 
schwer vorhersehbar wahrgenommen werden. Dieses Rechnungsrisiko besteht insbesondere 
dann, wenn SBM-Entgelte in Abhängigkeit von der transportierten Datenmenge oder der 
Häufigkeit der Inanspruchnahme variieren, da durchschnittliche Nutzer Schwierigkeiten ha-
ben könnten, diese Preisbezugsgrößen präzise vorherzusagen. Solche Fehlprognosen führen 
dann zu unerwartet hohen und als schockierend empfundenen Rechnungsbeträgen (Gerpott 
2007). Wahrgenommene Rechnungsrisiken wirken sich nach Bauer et al. (2008) und Kofod-
Petersen et al. (2010) signifikant negativ auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus. Also vertre-
ten wir die Hypothese: 
H5: Die Höhe des SBM zugeschriebenen Kosten-/Rechnungsrisikos 
wirkt sich negativ auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus. 
Die Höhe des bei SBM vermuteten Kostenrisikos wird ihrerseits nach Befunden von Lu et al. 
(2003) und Teo u. Pok (2003) durch das Ausmaß, in dem SBM durch Personen im sozialen 
Umfeld eines Kunden positiv bewertet werden, reduziert. Da die Abrechnung von SBM bei 
dem MFN eines Nutzers liegt, ist es plausibel, dass hohes Kundenvertrauen in den eigenen 
MFN mit niedrigeren Einschätzungen des SBM-Rechnungsrisikos einhergeht (Gefen et al. 
2003). Daher lauten unsere Hypothesen: 
H6: Der Grad, in dem die Nutzung von SBM vom sozialen Umfeld 
eines MFK befürwortet wird,wi rkt sich negativ auf die Höhe 
des SBM zugeschriebenen Kosten-/Rechnungsrisikos aus. 
H7: Das Vertrauen, das dem eigenen Netzbetreiber von einem MFK 
entgegengebracht wird, wirkt sich negativ auf die Höhe des 
SBM zugeschriebenen Kosten-/Rechnungsrisikos aus. 
Eine weitere im Zusammenhang mit SBM intensiv diskutierte Risikoart rückt Kundenbe-
fürchtungen in den Vordergrund, dass SBM-Anbieter mehr persönliche Daten als für SBM 
technisch erforderlich sammeln, fehlerhafte persönliche Daten erzeugen und/oder diese für 
zuvor nicht abgestimmte Aktivitäten verwenden oder dass sich Dritte unbefugt Datenzugang 
verschaffen (Smith et al. 1996). Die empirische SBM-Forschung kommt überwiegend zu dem 
Ergebnis, dass hohe wahrgenommene Datenschutzrisiken als bedeutsame Barriere gegen die 
SBM-Nutzung wirken (Junglas u. Spitzmüller 2006; Sheng et al. 2008; Lee et al. 2009; Tsai 
et al. 2009; Kofod-Petersen et al. 2010). Somit testen wir: 
H8: Die Höhe der SBM zugeschriebenen Datenschutzrisiken wirkt 
sich negativ auf die SBM-Nutzungsbereitschaft aus. 
Potenzielle SBM-Nutzer räumen aufgrund fehlender eigener Erfahrungen mit der erst am Be-
ginn der Markteinführung stehenden Dienstekategorie tendenziell Meinungen Dritter erhebli-
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ches Gewicht bei der Entwicklung von Vorstellungen zu SBM-Datenschutzrisiken ein (Chen 
et al. 2008). Somit dürften Einschätzungen von SBM-Datenschutzrisiken ihrerseits durch das 
Ausmaß, in dem SBM vom sozialen Umfeld eines MFK befürwortet werden, beeinflusst wer-
den. Es ergibt sich: 
H9: Der Grad, in dem die Nutzung von SBM vom sozialen Umfeld 
eines MFK befürwortet wird, wirkt sich negativ auf die Höhe 
der SBM zugeschriebenen Datenschutzrisiken aus. 
Da der eigene MFN personenbezogene Standortdaten im Zusammenhang mit der „Produkti-
on“ von SBM kontrolliert, liegt es nahe, das Kundenvertrauen in seine technischen und recht-
lichen Kompetenzen als weiteren Effekt auf wahrgenommene SBM-Datenschutzrisiken ein-
zubeziehen (Junglas u. Spitzmüller 2006; Chen et al. 2008; Kofod-Petersen et al. 2010). Des-
halb formulieren wir die Hypothese: 
H10: Das Vertrauen, das dem eigenen Netzbetreiber von einem MFK 
entgegengebracht wird, wirkt sich negativ auf die Höhe der 
SBM zugeschriebenen Datenschutzrisiken aus. 
Schließlich kann man das SBM-Kosten-/Rechnungsrisiko und das SBM-Datenschutzrisiko 
konzeptionell trennen, empirisch dürfte jedoch eine wechselseitige Beeinflussung dieser bei-
den Risikodimensionen vorliegen. Da Kostenerwägungen aus Kundensicht eine sehr große 
Bedeutung für die Wahl des MFN haben (Schade et al. 2009), postulieren wir, dass die Wir-
kungsrichtung vom Rechnungs- zum Datenschutzrisiko stärker ist als der Effekt vom Daten-
schutz- zum Rechnungsrisiko:  
H11: Die Höhe des SBM zugeschriebenen Kosten-/Rechnungsrisikos 
wirkt sich positiv auf die Höhe der Datenschutzrisiken aus, die 
bei SBM vermutet werden. 
3.3  Empirische Untersuchungsmethodik 
3.3.1 Stichprobe und statistischer Auswertungsansatz 
Im Frühjahr 2008 wurde mit ideeller Unterstützung eines in Deutschland tätigen MFN eine 
nicht an definierte Teilnahmevoraussetzungen geknüpfte Online-Befragung deutschsprachiger 
Privatkunden durchgeführt. Der Hauptbefragung lag ein Fragebogen mit überwiegend ge-
schlossenen, vorgegebenen Antwortoptionen zugrunde. Zur Gewinnung von Studienteilneh-
mern wurden auf Internetseiten (z.B. Kundenportal des MFN, Online-Communities) Links 
auf das Erhebungsinstrument platziert. So wurden 989 Respondenten gewonnen, von denen 
728 (= 73,6%) die Items der Untersuchungskonstrukte komplett beantworteten. Aus den Ana-
lysen wurden 511 Teilnehmer ausgeschlossen, die bei mindestens einem Item zur Abbildung 
der Konstrukte die Antwortkategorie „weiß nicht“ wählten. Dieses Vorgehen erklärt sich 
dadurch, dass bei SBM aufgrund ihrer Neuartigkeit und damit verbundener Wissens- oder 
Meinungslücken nicht alle Befragten sich dazu in der Lage sehen könnten, zu jedem Item ge-
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haltvoll eine Antwortoption anzukreuzen. Deshalb ist es vorteilhaft, bei Befragungsgegen-
ständen wie dem unsrigen die Antwortmöglichkeit „weiß nicht“ anzubieten und aufgrund der 
ambivalenten Bedeutung dieser Option Personen, die sie gewählt haben, nicht in statistische 
Auswertungen einzubeziehen (Andrews 1984). Im Ergebnis verbleibt eine Stichprobe von 217 
MFK.6 
79,7% der Probanden waren Männer, 40,2% waren höchstens 25 und 5,9% mehr als 45 Jahre 
alt. 48,9% verfügten über einen Hochschulabschluss. 84,3% waren Vertragskunden eines 
MFN. 70,0% hatten innerhalb der letzten 12 Monate bereits über SMS hinausgehende mobile 
Datendienste genutzt. Im Vergleich zur Bevölkerung in Deutschland insgesamt sind Frauen, 
ältere und weniger gebildete Personen in der Stichprobe unterrepräsentiert. Gegenüber den 
Stichproben früherer SBM-Akzeptanzstudien (z.B. Junglas u. Spitzmüller 2006; Sheng et al. 
2008; Tsai et al. 2009), die überwiegend Studenten einbeziehen, weist das eigene Sample je-
doch eine deutlich breitere Streuung bezüglich der genannten soziodemografischen Variablen 
auf. Deshalb halten wir es bei vorsichtiger Interpretation der Ergebnisse für vertretbar, den 
vorliegenden Datensatz zur Überprüfung der Untersuchungshypothesen zumindest im Seg-
ment der „early adopters“ von SBM heranzuziehen. Eine zentrale methodische Anforderung 
an die eigene Stichprobe ist zudem nicht, dass sie einzelne Variablenverteilungen in der 
Grundgesamtheit erwartungstreu abbildet, da es hier um Zusammenhänge zwischen Konstruk-
ten geht. Bei einer solchen Stoßrichtung hängt die Aussagekraft von der Qualität der Kon-
struktmessungen und der Methoden zur Zusammenhangsanalyse (East u. Uncles 2008) ab. 
In den Hypothesen werden nicht unmittelbar beobachtbare Größen aufgegriffen, die jeweils 
über mehrere reflektive oder formative Indikatoren gemessen werden (vgl. Chin 1998, S. 305-
308). Zur Analyse der Erklärbarkeit der SBM-Nutzungsbereitschaft unter Einbezug sowohl 
formativer als auch reflektiver Operationalisierungen und bei simultaner Berücksichtigung 
der sechs in den Hypothesen aufgegriffenen Konstrukte wurde auf das varianzbasierte Partial-
Least-Squares-(PLS-)Strukturgleichungsverfahren zurückgegriffen (Weiber u. Mühlhaus 
2010). Reflektive und formative Mess- sowie Strukturmodelle wurden mittels SmartPLS in 
der Version 2.0.M3 berechnet.  
3.3.2  Variablenoperationalisierungen 
3.3.2.1 SBM-Nutzungsbereitschaft 
Die Nutzungsbereitschaft von SBM wurde für konkrete Einsatzszenarien erfasst. Es wurden 
vier Anwendungsszenarien für mobile standortbezogene Pull-Dienste aus den Bereichen In-
formation, Transaktion, Navigation und Kommunikation vorgegeben (s. Tab. 1). Nach Vor-
stellung eines Szenarios gaben die Probanden jeweils auf einem 6-Punkte-Kontinuum (s. Fuß-
                                                
6  Zur Vermeidung von Missverständnissen ist darauf hinzuweisen, dass die empirischen Auswertungen in dieser 
Abhandlung und in der Arbeit von Gerpott (2010) zwar auf derselben Erhebung beruhen, aber sich kaum über-
lappende Respondententeilmengen betrachten. Darüber hinaus unterscheiden sich der aktuelle Beitrag und die 
Untersuchung von Gerpott (2010) dadurch, dass z.T. unterschiedliche Konstrukte einbezogen sowie divergie-
rende Messmodelle und statistische Analysestrategien (s. Kap. 3.2) eingesetzt wurden.  
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note d, Tab. 1) an, mit welcher Wahrscheinlichkeit sie den dargestellten SBM nutzen würden. 
In Anlehnung an Fang et al. (2006) werden die vier Items als formative Indikatoren der SBM-
Nutzungswahrscheinlichkeit interpretiert, da letztere sich insgesamt additiv aus den erlebten 
Mehrwerten in verschiedenen Einsatzsituationen ergibt. Wie Tab. 1 zu entnehmen ist, über-
schreiten die Gewichte der vier Indikatoren durchweg den von Weiber u. Mühlhaus (2010, S. 
210) genannten Bedeutsamkeitsschwellenwert von 0,10. Weiter sind drei Indikatorgewichte 
statistisch mindestens auf dem 10%-Niveau signifikant. Da die Sinnhaftigkeit einer Eliminie-
rung von Indikatoren mit niedrigen Ladungen bei formativen Messungen strittig ist (Diaman- 
topoulos et al. 2008, S. 1204), behalten wir in unserem Messmodell zur Abbildung der SBM-
Nutzungsbereitschaft den Indikator S3 bei. Insgesamt kann die Messmodellgüte für das Kon-
strukt der SBM-Nutzungsbereitschaft als gut klassifiziert werden.  
Tab. 1: Formative Operationalisierung der SBM-Nutzungsbereitschaft 
Mittel-
werta!
!
Gewicht! t-Wertc!
!
VIFb!
!
Konstrukt/Itema!
K. !Nutzungsbereitschaft von SBM (Wie wahrscheinlich ist es, 
dass Sie SBM in dieser Situation nutzen würden?)d!
7,02***!0,53!1,37!3,85 (1,65)!S1: !Sie befinden sich auf einer Urlaubsreise in einer Ihnen 
fremden Stadt und suchen ein Museum. Ihr Handy bietet 
Ihnen die Möglichkeit eine Auswahl von Sehenswürdig-
keiten mit dazugehörigen Kurzbeschreibungen aufzu-
rufen und Sie zum gewünschten Museum zu navigieren.!
1,66+!0,16!1,43 !3,10 (1,78)!S2:!Sie unternehmen einen Einkaufsbummel und sehen dabei 
ein neues LCD-Fernsehgerät, das Sie vielleicht kaufen 
möchten. Ihr Handy gibt Ihnen die Möglichkeit zu prüfen, 
wo und zu welchem Preis andere Händler in einem Um-
kreis von 5 km das gleiche Gerät anbieten.!
S3:!Sie sind privat mit dem Auto auf der Autobahn unter-
wegs. Auf dem Weg zu Ihrem Ziel staut sich der Ver-
kehr an mehreren Punkten Ihrer Reiseroute. SBM bieten 
Ihnen die Möglichkeit, die benzinsparenste Alternativ-
route vorzuschlagen und Ihnen im Stau immer den opti-
malen Spurwechsel anzuzeigen.!
1,17 !0,13!1,40 !3,49 (1,78)!
 !
S4:!Sie befinden sich nach einer anstrengenden Woche mit 
Ihrem besten Freund beim Abendessen in Ihrer Heimat-
stadt. Über Ihr Handy informieren Sie ihre Freunde, die 
so wie Sie bei einer Online Community Ihrer Heimat-
stadt registriert sind, wo Sie sich befinden und dass Sie 
nach dem Essen in eine benachbarte Bar gehen werden. 
So können sich (später) mehrere Freunde zu Ihnen gesel-
len.!
4,68*** !0,47!1,38 !2,52 (1,66)!
a)  Eingeklammerte Angabe neben dem jeweiligen arithmetischen Mittelwert = Standardabweichung des Items. !
b)  VIF = Varianzinflationsfaktor. VIF = 1/(1-R2), wobei R2 das Bestimmtheitsmaß der Regression eines Items auf alle übrigen 
Items ist, die ein formatives Konstrukt erfassen sollen. Vgl. Weiber/Mühlhaus 2010, S. 207.!
c)  Ergebnis eines t-Tests der Signifikanz des Gewichts des Indikators bei 2.000 Bootstrapping-Läufen. !
d)  Zu jeder Aussage/Frage wurden sechs Antwortmöglichkeiten von „sehr unwahrscheinlich? (= 1) bis „sehr wahrscheinlich? (= 
6) vorgegeben.!
!+ p " 0.10   * p " 0.05   ** p " 0.01   *** p " 0.001 (zweiseitig).!  
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3.3.2.2 Determinanten der SBM-Nutzungsbereitschaft 
Die sechs potenziellen Einflussfaktoren der SBM-Nutzungsbereitschaft wurden über insge-
samt 19 Items erfasst.  
Das aktuelle Nutzungsausmaß mobiler Datendienste in den letzten 12 Monaten wurde in An-
lehnung an frühere Mobilfunkstudien (Broeckelmann u. Groeppel-Klein 2008, S. 154-156; 
Königstorfer 2008, S. 49) formativ über vier Indikatoren, welche die Verwendungshäufigkeit 
verschiedener Dienste, die mit oder ohne Rückgriff auf ein Mobilfunknetz genutzt werden 
können, abgebildet (Konstrukt E1 in Tab. 2). Die Gewichte der Indikatoren überschreiten mit 
Ausnahme der Nutzung einer UMTS-Datenkarte den Schwellenwert von 0,10 und erreichen 
statistische Signifikanz. Aufgrund der Überlegungen in Kap. 3.2.1 werden dennoch zur Erhal-
tung der inhaltlichen Reichweite sämtliche vier Fragen zur Konstruktmessung herangezogen.  
Zur formativen Abbildung des Bedarfs an standortbezogenen „Unterwegs“-Informationen 
wurde für drei Informationsarten gefragt, wie häufig pro Monat Situationen auftreten, in de-
nen deren jeweilige Verfügbarkeit als nützlich empfunden wird (Konstrukt E2 in Tab. 2). Die 
Ladungen der drei Indikatoren überschreiten durchweg die Schwelle von 0,10. Für ein Item 
(Geoinfos) erreicht das Gewicht allerdings keine statistische Signifikanz. In Analogie zum 
Vorgehen bei den beiden vorherigen formativen Konstruktoperationalisierungen verzichten 
wir auf die Eliminierung dieses Items.  
Tab. 2: Formative Operationalisierungen von potenziellen Einflussgrößen der SBM-Nut-
zungsbereitschaft 
!
Mittelwerta!
!
Konstrukt/Itema!
E2. !Informationsbedarfd (Häufigkeit der Alltags-
situationen/ Monat, in denen die folgenden In-
formationen nützlich sein können)!
1,23 (0,87)!–   Wegbeschreibungen!
–   Geoinfos (Wetter, etc.)! 1,13 (0,88)!
–   Standort anderer Personen! 0,90 (1,06)!
a)  Eingeklammerte Angabe neben dem jeweiligen arithmetischen Mittelwert = Standardabweichung des Items. !
b)  VIF = Varianzinflationsfaktor. VIF = 1/(1-R2), wobei R2 das Bestimmtheitsmaß der Regression eines Items auf alle 
übrigen Items ist, die ein formatives Konstrukt erfassen sollen. Vgl. Backhaus et al. 2008, S. 89.!
c)  Ergebnis eines t-Tests der Signifikanz des Gewichts des Indikators. !
d)  Zu  jeder  Aussage  wurden  folgende  fünf  Antwortkategorien  vorgegeben:  „täglich?  (=  4),  „wöchentlich?  (=  3), 
„monatlich? (= 2), „seltener? (= 1) und „nie? (= 0).!
!+p " 0.10   *p " 0.05   **p " 0.01   ***p " 0.001 (zweiseitig).!
!
– !Mobilfunkdatendienste!
E1. !Nutzungsausmaß mobile Datendienste (Wie 
oft nutzten Sie in den letzten 12 Monaten ...)d!
1,65 (1,48)!
– !ein/e UMTS-Mobiltelefon/-Datenkarte!
– !GPS-Navigationsgeräte im Auto!
– !GPS-Navigationsgeräte außerhalb von Autos!
1,60 (1,72)!
1,88 (1,39) !
t-Wertc!
5,32***!
1,22!
4,46***!
3,53***!
0,40!
1,78+ !
2,33* !0,86 (1,10)!
!
VIFb!
1,30!
1,17!
1,50!
1,36!
1,26!
1,49!
1,26!
!
Gewicht!
0,15!
0,49!
0,54!
0,07!
0,30!
0,41!
0,64!
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Die Bewertung von SBM im sozialen Umfeld der Respondenten (= sozialer Einfluss) wurde 
reflektiv über zwei Items aus früheren Studien (z.B. Hong et al. 2008, S. 443; Königstorfer 
2008, S. 49) gemessen, die sowohl medial vermittelte als auch normbasierte Einflüsse berück- 
sichtigen (Konstrukt E3 in Tab. 3). Die Einzelreliabilitäten dieser Items liegen über dem von 
Huber et al. (2007, S. 25) empfohlenen Schwellenwert von 0,4 (Spalte „IR“ in Tab. 3). Die 
Reliabilität auf der Skalenebene liegt mit 0,86 (Spalte „KR“ in Tab. 3) ebenfalls weit über 
dem geforderten Mindestwert von 0,60 (Weiber u. Mühlhaus 2010, S. 127). Auch die durch-
schnittlich erfasste Varianz (s. Spalte „DEV“ in Tab. 3) überschreitet mit 0,75 den für qualita-
tiv gute Messmodelle üblichen Minimalwert von 0,50 (Fornell u. Larcker 1981, S. 45f.; Wei-
ber u. Mühlhaus 2010, S. 139). Insgesamt ist somit die Qualität des Messmodells für dieses 
Konstrukt sehr gut. 
Zur reflektiven Abbildung von Datenschutzrisiken kamen vier Items zum Einsatz (s. Kon-
strukt E4 in Tab. 3), die sich in mehreren (SBM-)Studien (Smith et al. 1996, S. 170; Junglas 
u. Spitzmüller 2006, S. 5f.; Königstorfer 2008, S. 49; Sheng et al. 2008, S. 375) bewährt ha-
ben. Die vier gängigen Kennzahlen zur Beurteilung der Qualität reflektiver Messungen für 
das Konstrukt Datenschutzrisiken weisen durchweg die geforderten Mindestwerte auf. 
Die Messung des mit einer SBM-Nutzung für Kunden verbundenen Kosten-/Rechnungsrisi-
kos erfolgte über zwei reflektive Indikatoren (Konstrukt E5 in Tab. 3), die sich an Gerpott 
(2007) orientieren. Die Qualität der Erfassung dieses Risikoaspektes darf als sehr gut einge-
stuft werden (s. Tab. 3). 
Das Vertrauen, das Respondenten ihrem derzeitigen MFN entgegenbringen, wurde reflektiv 
über vier Indikatoren erfasst (Konstrukt E6 in Tab. 3). Sie lehnen sich an SBM-Studien von 
Xu et al. (2005) und Junglas u. Spitzmüller (2006) sowie an Arbeiten zum Online-Kaufver-
halten (z.B. Gefen et al. 2003) an. Die Qualität des Messmodells für dieses Konstrukt ist 
ebenfalls als sehr hoch zu bewerten. 
Da abhängige und unabhängige Variablen aus nur einer Datenquelle stammen, ist nicht aus-
zuschließen, dass die Befragten anhand der Fragestellung Schlussfolgerungen auf zugrunde 
liegende Hypothesen ziehen und ihr Antwortverhalten entsprechend anpassen. Pfadkoeffi-
zienten in PLS-Strukturmodellen spiegeln dann nicht die tatsächlichen Konstruktassoziatio-
nen, sondern „common method bias“ wider (vgl. Temme et al. 2009). Die bivariaten Korrela-
tionen r zwischen den sechs unabhängigen Untersuchungsvariablen erreichten mit Werten 
zwischen –0,37 (Nutzungsausmaß mobile Datendienste – Kostenrisiko) und 0,57 (Daten-
schutzrisiken – Kostenrisiko) allerdings ein Niveau, dass gegen einen starken „common-
method bias“ spricht. Zudem ergab eine Faktorenanalyse der 23 Einzelitems gemäß Tab. 1 bis 
Tab. 3 sieben klar abgegrenzte Faktoren mit Eigenwerten > 1 und jeweils mit den höchsten 
rotierten Ladungen auf den einem Konstrukt zugewiesenen Aussagen. Diese Befunde sowie 
die für vier unabhängige Konstrukte mittels Fornell-Larcker-Tests nachgewiesene hinrei-
chende Diskriminanzvalidität sprechen dafür, die Zusammenhänge nicht allein als Methoden- 
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Tab. 3: Reflektive Operationalisierungen von potenziellen Einflussgrößen der SBM-Nut-
zungsbereitschaft 
Konstrukt/Item!
!
Mittelwerta! IRc! KRc! DVd!DEVc!
E3. !Sozialer Einflusse!
– !Die Medien berichten häufig positiv über SBM. !
0,09!0,75!0,86!
1,65 (1,39) ! 0,62!18,19 !0,79!
– !Die Nutzung eines SBM ist in meinem sozialen 
Umfeld ein positives Zeichen für Fortschritt-
lichkeit.!
1,69 (1,48) ! 0,86!66,02 !0,93!
a)  Eingeklammerte Angaben neben dem jeweiligen (arithmetischen) Mittelwert = Standardabweichung des Items.!
b)  Ergebnis eines t-Tests der Signifikanz einer Itemladung auf dem latenten Faktor. Alle t-Werte weisen das Signifikanzniveau von 
p " 0,001 (zweiseitig) auf.!
c)  IR = Indikatorreliabilität. KR = Konstruktreliabilität. DEV = Durchschnittlich erfasste Varianz.!
d)  DV = Diskriminanzvalidität. Gezeigt wird die höchste quadrierte Korrelation des potenziellen Einflussfaktors mit den anderen 
reflektiv gemessenen unabhängigen Konstrukten. Für reflektive Variablen liegt eine akzeptable Diskriminanzvalidität vor, wenn 
der in dieser Spalte gezeigte Wert kleiner als die durchschnittlich erfasste Varianz für das jeweilige Konstrukt selbst (vgl. Spalte 
„DEV?) ist (Fornell-Larcker-Kriterium). Vgl. Fornell u. Larcker 1981, S. 46.!
e)  Sechs Antwortkategorien: von „nie? (= 0) bis „immer? (= 5).!
f)  Sechs Antwortkategorien: von „völlig falsch? (= 1) bis „völlig richtig? (= 6).!
g)  Zu jeder Aussage wurden sechs Antwortkategorien von „keinesfalls? (= 1) bis „ganz sicher? (= 6) vorgegeben.!
h)  Rekodiert bedeutet, dass z.B. die Antworten „stimme gar nicht zu? mit 6 und „stimme voll und ganz zu? mit 1 kodiert wurden. 
Die zwischen den Endpolen des Antwortkontinuums liegenden vier Stufen wurden analog umkodiert (2 ! 5; 3 ! 4; 4 ! 3; 5 
! 2).!
E4. !Datenschutzrisikenf (Meiner Meinung nach...)!
– !... ist es für Dritte sehr leicht, sich unbefugt 
Zugang zu meinen persönlichen Daten zu 
verschaffen, wenn ich SBM nutze.!
4,19 (1,46) ! 0,70!31,08 !0,84!
– !... besteht die Gefahr, dass Anbieter mobiler 
Datendienste meine Daten zu Werbe-/
Konsumzwecken missbrauchen.!
5,08 (1,27) ! 0,59!18,57 !0,77!
– !... ist die Nutzung von SBM mit einem höheren 
Betrugsrisiko verbunden als die Nutzung anderer 
mobiler Datendienste (z.B. WAP).!
4,01 (1,50) ! 0,53!55,53!0,73!
E5. Rechnungsrisikog (Meiner Meinung nach...)!
4,89 (1,37) !
0,91!
0,83!–   ... besteht die Gefahr, dass durch die Nutzung 
von SBM meine Mobilfunk-rechnung höher 
als von mir akzeptiert aus-fällt.!
45,13 !0,91!
–   ... ist die Nutzung von SBM mit Kosten 
verbunden, die im Voraus nur schwer 
einzuschätzen sind. !
4,82 (1,29) ! 0,81!16,25 !0,90!
0,32!0,83!
– !... muss ich zur sinnvollen Nutzung von SBM zu 
viele persönliche Daten preisgeben.!
4,26 (1,54) !
E6. ! Vertrauen in Mobilfunknetzbetreiberf! 0,04!0,74!0,92!
–   Mein MFN ist ehrlich.! 4,71 (1,27) ! 0,65!12,83 !0,81!
–    Mein MFN verhält sich nicht vorhersehbar. 
(rekodiert)h!
4,03 (1,36)! 0,69!10,48!0,83!
–    Mein MFN ist vertrauenswürdig. ! 4,44 (1,23) ! 0,81!16,75!0,90!
Faktor-"
ladung! t-Wertb!
9,64 !0,67! 0,45 !
0,32!0,57!0,84!
–    Mein MFN nutzt seine Kunden unfair aus. 
(rekodiert)h!
4,36 (1,32)! 0,76!10,78!0,87!
 
artefakt zu disqualifizieren. Folglich können die PLS-Schätzungen des Strukturmodells zur 
Hypothesenprüfung herangezogen werden. 
3.4 Ergebnisse der empirischen Analysen zur Hypothesenprüfung 
Erste Hinweise zur Hypothesenhaltbarkeit ergibt eine Betrachtung der bivariaten Assoziatio-
nen zwischen den sechs unabhängigen Variablen und dem SBM-Nutzungsbereitschaftskrite-
rium: Nur das Konstrukt „Vertrauen in den MFN“ korrelierte mit r = 0,06 nicht mindestens 
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auf dem 10%-Niveau zweiseitig signifikant mit der SBM-Nutzungsbereitschaft. Die verblei-
benden fünf Korrelationen wiesen ein hypothesengemäßes Vorzeichen auf und erreichten 
ausnahmslos ein zweitseitiges Signifikanzniveau von 0,1%. Sie bewegten sich zwischen  
–0,24 (Kosten-/Rechnungsrisiko – SMB-Nutzungsbereitschaft) und 0,54 (Nutzungsausmaß 
mobile Datendienste – SBM-Nutzungsbereitschaft). 
Abb. 1 enthält (1) die für jede Hypothese mittels des „path-weighting scheme“ errechneten 
Pfadkoeffizienten des PLS-Strukturmodells und (2) die statistische Signifikanz der elf mul-
tivariaten standardisierten Koeffizienten, die durch ein Bootstrapping-Verfahren überprüft 
wurde (Chin 1998, S. 309 u. 320). 
Der R2-Wert von 0,51 für die SBM-Nutzungsbereitschaft bedeutet, dass 51% der Kriteriums-
varianz durch das PLS-Modell erklärt werden konnte. In der Literatur werden R2-Mindest-
werte von 0,19 als „schwach“, von 0,33 als „moderat“ und von 0,67 als „substanziell“ im 
Hinblick auf die Erklärungskraft von PLS-Strukturmodellen qualifiziert (Chin 1998,S. 322f.). 
Demnach weist das eigene Strukturmodell insgesamt eine moderate Erklärungsqualität auf. 
Von den 11 Pfadkoeffizienten überschreiten 10 den in der Literatur für eine substanzielle In-
terpretierbarkeit von Pfaden genannten Mindestbetragswert von 0,10 sowie 5 die ebenfalls im 
Schrifttum vertretene Betragsschwelle von 0,20 (vgl. Weiber u. Mühlhaus 2010, S. 259). 
Hypothese H1, wonach sich das aktuelle Nutzungsausmaß mobiler Datendienste positiv auf 
die SBM-Nutzungsbereitschaft auswirken soll, wird im PLS-Strukturmodell mit einem Pfad-
koeffizienten von 0,17, der auf dem 5%-Niveau signifikant ist, bestätigt. Nach den Hypothe-
sen H2 und H3 soll der (Unterwegs-)Informationsbedarf sich zum einen direkt auf die SBM-
Nutzungsbereitschaft und zum anderen indirekt über das Nutzungsausmaß mobiler Daten-
dienste auf das Kriteriumskonstrukt auswirken. Gemäß Abb. 1 überschreiten die entsprechen-
den Koeffizienten des Strukturmodells mit 0,42 und 0,35 jeweils die zuvor angeführten Min-
destwerte für bedeutsame Pfade von 0,1–0,2. Sie erreichen auch jeweils ein Signifikanzniveau 
von 0,1%, so dass H2 und H3 bestätigt werden. Insgesamt weist der (Unterwegs-
)Informationsbedarf mit einer Effektstärke von 0,30 einen als stark zu klassifizierenden Ein-
fluss auf die SBM-Nutzungsbereitschaft auf (vgl. Chin 1998, S. 316f.; Weiber u. Mühlhaus 
2010, S. 257). Da formative Konstrukte die Bewertung einzelner Einflüsse der Indikatoren 
auf das Zielkonstrukt erlauben (vgl. Huber et al. 2007, S. 358-360), offenbaren die in Tab. 2 
für die drei Indikatoren des Informationsbedarfs gezeigten Gewichte, dass der Bedarf an 
Weginformationen und das Interesse an Angaben des Standortes anderer Personen erhebliche 
Effekte auf die SBM-Nutzungsbereitschaft haben. 
Auf Basis von H4 wurde erwartet, dass positive SBM-Bewertungen im sozialen Umfeld von 
MFK direkt die SBM-Nutzungsbereitschaft erhöhen. Der entsprechende Pfadkoeffizient von 
0,30 war auf dem 0,1% Niveau signifikant, so dass H4 aufrechterhalten werden kann. Für die 
 
SBM-Nutzungsbereitschaft  – 44 – Berg 
 
Abb. 1: PLS Pfadkoeffizienten, Bestimmtheitsmaße (R2) der endogenen Konstrukte und Effekt-
stärken (f2) der Determinanten der SBM-Nutzungsbereitschafta 
Unterwegs-
Informationsbedarf!
f2 = 0,30!
a)!n = 217.!
!Signifikanzniveaus werden wir folgt dargestellt: + p " 0,1    * p " 0,05    ** p " 0,01    *** p " 0,001 (2-seitiger Test).!
Sozialer Einfluss!
f2  = 0,132!
Vertrauen in MFN!
f2 = 0,000!
 Kosten-/Rechnungsrisiko!
R2 = 0,110; f2 = 0,000!
Nutzungsausmaß mobile 
Datendienste!
R2 = 0,120; f2  = 0,038!
SBM-Nutzungsbereitschaft!
R2 = 0,508!
-0,119!
0,424***!
-0,108+! Datenschutzrisiken!R2 = 0,377; f2  = 0,014!
0,528***!
0,347***! 0,167*!
-0,116+!
-0,304***!
-0,152*!
0,024!
0,299***!
 
gemäß H5 vermuteten negativen Effekte des wahrgenommenen SBM-Kosten-/Rechnungsri-
sikos auf die SBM-Nutzungsbereitschaft fanden sich mit einem insignifikanten Pfadkoeffi-
zienten von 0,02 keine Anhaltspunkte. Rechnungsrisikowahrnehmungen wurden ihrerseits 
durch positive SBM-Bewertungen im sozialen Umfeld von MFK signifikant abgeschwächt 
(Bestätigung von H6), aber nicht durch das Kundenvertrauen in den eigenen MFN (Zurück-
weisung von H7). 
Hypothese H8, die postulierte, dass sich wahrgenommene Datenschutzrisiken direkt negativ 
auf die SBM-Nutzungsbereitschaft auswirken, wird durch einen PLS-Pfadkoeffizienten von  
–0,11 nur auf dem 10%-Signifikanzniveau gestützt. Datenschutzrisiken selbst sind mit einem 
Pfadkoeffizienten von –0,12 auf dem 10%-Niveau signifikant mit der SBM-Bewertung im so-
zialen Umfeld von MFK verbunden, so dass H9 nur schwache Unterstützung findet. Hingegen 
werden konform zu H10 bei hohem Vertrauen eines Kunden in den eigenen MFN Daten-
schutzrisiken als weniger gravierend eingeschätzt, der entsprechende Pfadkoeffizient von  
–0,15 erreicht ein Signifikanzniveau von 5%. Noch wesentlich stärkere Effekte auf Wahr-
nehmungen von Datenschutzrisiken gehen von dem vermuteten Rechnungsrisiko mit einem 
Strukturkoeffizienten von 0,53 (p ≤ 0,001) aus.7 H11 kann somit angenommen werden. 
Die in Abb. 1 ebenfalls ausgewiesenen Effektstärken der sechs potenziellen Bestimmungsgrö-
ßen der SBM-Nutzungsbereitschaft zeigen, dass sich der (Unterwegs-)Informationsbedarf (f2 
= 0,30) mit großem Abstand vor der SBM-Bewertung im sozialen Umfeld von MFK (f2 = 
0,13) am stärksten auf das Kriterium auswirkt. Darüber hinaus haben das aktuelle Nutzungs-
ausmaß mobiler Datendienste (f2 = 0,04) und die wahrgenommenen Datenschutzrisiken (f2 = 
0,01) noch signifikante, aber vom Betrag her deutlich schwächere Effekte auf die SBM-
Nutzungsbereitschaft. Das Vertrauen in den eigenen MFN sowie das wahrgenommene Rech-
                                                
7  Die Strukturkoeffizienten eines PLS-Modells, das dem in Abb. 1 visualisierten Modell mit der Ausnahme 
entspricht, dass Datenschutzrisiken auf Rechnungsrisiken wirken (umgekehrte Wirkungsrichtung), weichen 
substanziell nicht von den in Abb. 1 gezeigten Werten ab. 
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nungsrisiko erweisen sich hingegen zur Erklärung von Unterschieden in der SBM-Nutzungs-
bereitschaft als nicht relevant. 
3.5 Diskussion der empirischen Befunde 
3.5.1 Implikationen der Untersuchung 
In der vorliegenden Untersuchung wurden 217 deutschsprachige Privatkunden von MFN mit 
dem Ziel befragt, die Stärke ihrer Nutzungsbereitschaft von SBM auf Mobilfunkendgeräten 
zu erfassen und den Beitrag von sechs Konstrukten zur Erklärung von unterschiedlichen Aus-
prägungen dieser Bereitschaft unter Rückgriff auf das PLS-Verfahren zu bestimmen. Aus wis-
senschaftlicher Perspektive implizieren die Befunde, dass die „task-individual-technology fit“ 
Konzeption von Goodhue u. Thompson (1995) geeignet ist, das Verständnis interindividueller 
Unterschiede bezüglich der SBM-Nutzungsbereitschaft zu verbessern: Der (Unterwegs-)In-
formationsbedarf, der die Passung zwischen technischen SBM-Funktionalitäten und individu-
ellen Leistungsbedürfnissen von MFK widerspiegelt, erwies sich als bedeutendste Determi-
nante der SBM-Nutzungsbereitschaft. Darüber hinaus wurde das bisherige Nutzungsausmaß 
mobiler Datendienste als das Konstrukt mit dem drittstärksten Effekt auf die SBM-Nutzungs-
bereitschaft identifiziert (ähnlich Barkhuus u. Dey 2003; Bouwman et al. 2009). In dieser Va-
riablen spiegelt sich die im TITF-Bezugsrahmen auch betonte individuelle Fähigkeit von po-
tenziellen Nutzern, innovative Diensteangebote richtig handhaben zu können, wider. 
Von den weiteren erfassten vier potenziellen Determinanten wies primär die SBM-Bewertung 
im sozialen Umfeld eines MFK mit einem f2-Wert von 0,132 noch einen bedeutsamen Effekt 
auf die SBM-Nutzungsbereitschaft auf. Dieses Ergebnis spricht dafür, sich bei der Erklärung 
der Nutzungsbereitschaft neuer Mobilfunkdienste nicht nur auf eine verhaltenswissenschaftli-
che Theorie zu beschränken, sondern ausgehend von einem als besonders überzeugend einge-
stuften Ansatz plausible Theorieergänzungen vorzunehmen. Schließlich deutet die eigene Ar-
beit in inhaltlicher Hinsicht darauf hin, dass im Kontext von innovativen Mobilfunkangeboten 
im Schrifttum (etwa Bouwman et al. 2007) z.T. betonte Barrieren der Nachfrage (hier: Daten-
schutz- und Rechnungsrisiken) vergleichsweise geringe Erklärungsbeiträge für die Nutzungs-
bereitschaft eines neuen Mobilfunkdienstes zu erbringen vermögen. Dies spricht dafür, dass 
bei innovativen Mobilfunkdiensten und frühen Übernehmern in erster Linie Nutzen-/Vorteils-
wahrnehmungen die Adoptionsbereitschaft bestimmen. 
Die Resultate der Studie haben auch praxisbezogene Implikationen für die Gestaltung von 
Maßnahmen zur Stimulierung der SBM-Nachfrage in der Anfangsphase der Marktbearbei-
tung. Für MFN, welche die SBM-Nutzung zunächst bei „early adopters“ und später im Mas-
senmarkt forcieren wollen, folgt aus den Befunden, dass sie ihre Vermarktungsbemühungen 
gezielt auf Kundensegmente ausrichten sollten, für die bestimmte Arten von (Unterwegs-)In-
formationen besonders hilfreich sind, weil sie häufig reisen oder mit Anderen an verschie-
densten Standorten (z.B. Sportstadion) gemeinsam ihre Freizeit verleben (Groeppel-Klein u. 
Königstorfer 2007, S. 85; Yuan et al. 2010, S. 131). Anschauliche Beispiele können dieser 
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Zielgruppe die Vorteile von (Unterwegs-)Inhalten, die sich in für die Kunden nicht planbaren 
oder gewollt ungeplanten Situationen des dringlichen oder hoch-aktuellen Informationsbe-
darfs aus der Lokalisierbarkeit eines Nutzers/Endgerätes ergeben, verdeutlichen. Dieses Kun-
densegment beinhaltet nach unseren Ergebnissen insbesondere Personen, die aktuell bereits 
andere Mobilfunkdatendienste sowie nicht auf Mobilfunknetze gestützte Navigationshilfen 
nutzen. Unterstellen wir in Anlehnung an Aaltonen et al. (2005) eine nicht erratische Verän-
derung des Nutzungsausmaßes anderer mobiler Datendienste im Zeitablauf, dann sollten 
MFN aus ihrem Kundenbestand Personen mit überdurchschnittlicher Nachfrage anderer Da-
tendiensten selektieren und auf eigene SBM-Angebote aufmerksam machen. 
Der Vergleich der Effektstärken der Konstrukte „social influence“ und des (Unterwegs-)Infor-
mationsbedarfs spricht dafür, dass SBM-Marktöffnungsmaßnahmen zunächst auf das objektiv 
beobachtbare Reise-/Bewegungsverhalten von MFK abheben sollten. Angesichts des signifi-
kanten Effekts der SBM-Bewertung im sozialen Umfeld eines Kunden könnte es für MFN 
aber in einem zweiten Schritt auch vorteilhaft sein, das SBM-Image positiv zu beeinflussen. 
Hier könnten kostenlose SBM-Testangebote den bisherigen Nicht-Nutzern positive Erlebnisse 
vermitteln, welche sie dann wieder persönlich im Freundes-/Bekanntenkreis weiter geben 
(Tsai et al. 2009). 
Wahrgenommene Datenschutzrisiken haben in der eigenen Stichprobe einen schwach signifi-
kanten Effekt auf die SBM-Nutzungsbereitschaft. Dieser mit Ergebnissen anderer SBM-Stu-
dien übereinstimmende Befund (Barkhuus u. Dey 2003; Lee et al. 2009; Tsai et al. 2009) 
spricht dafür, dass Datenschutzbedenken im Zusammenhang mit SBM zwar in akademischen 
Publikationen erhebliche Beachtung als Nutzungsbarriere zuteil wird (z.B. Xu 2009). In der 
Praxis stellen sie hingegen für MFN in Deutschland keinen sich entscheidend auf die Nut-
zungsbereitschaft von Pull-SBM auswirkenden Faktor dar. Hier ist mit Barkhuus u. Dey 
(2003), Tsai et al. (2009) und Xu (2009) anzunehmen, dass Kunden Datenschutzbedenken 
insbesondere dann „ausblenden“, wenn SBM sie bei der Bewältigung beruflicher oder priva-
ter Aufgaben wirksam unterstützen. SBM-bezogene Datenschutzmaßnahmen von MFN dürf-
ten somit eine „Hygienegröße“ darstellen, die zu gewährleisten hat, dass legale Anforderun-
gen wie sie z.B. in § 96 und § 98 des Telekommunikationsgesetzes formuliert sind, in für 
Kunden wahrnehmbarer Weise sorgfältig eingehalten werden. Ihr kommt aber darüber hinaus 
für eine deutliche Steigerung der Nutzungsbereitschaft von Pull-SBM nur geringe Bedeutung 
zu. 
Beobachtungen anderer SBM-Studien (z.B. Xu 2009), nach denen das Vertrauen in den eige-
nen MFN einen indirekten Effekt auf die SBM-Nutzungsbereitschaft ausübt, werden in unse-
rem Sample nicht bestätigt. MFN dürfte es somit schwer fallen, einen deutlichen SBM-Wett-
bewerbsvorteil aus ihren bereits bestehenden Kundenbeziehungen gegenüber nicht vertikal in-
tegrierten spezialisierten SBM-Anbietern ohne eigenes Mobilfunknetz zu ziehen. 
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3.5.2 Grenzen der Untersuchung und daraus resultierender Forschungsbedarf 
Die eigene Arbeit hilft dabei, das Verständnis des Zustandekommens der Nutzungsbereit-
schaft von SBM zu verbessern. Trotzdem unterliegt sie Einschränkungen. Eine wesentliche 
Restriktion ergibt sich aus dem Vorgehen zur Gewinnung und der sozio-demographischen 
Struktur der Stichprobe. Die Stichprobe umfasst private Nutzer von Mobilfunkdiensten, die 
sich aktiv auf eine Website mit dem Erhebungsinstrument bewegt haben (Selbstauswahl) und 
bei denen damit ein überdurchschnittliches Interesse an SBM vorhanden sein könnte. Außer-
dem ist unser Sample im Vergleich zum Gesamtmarkt eher jünger, gebildeter und männlich. 
Zwar unterschieden sich die PLS-Pfadkoeffizienten in zusätzlich analog zu Abb. 1 durchge-
führten Analysen materiell nicht, wenn sie getrennt für nach dem Lebensalter (≤ 25 versus > 
25 Jahre) und dem Bildungsniveau (ohne versus mit Hochschulabschluss) abgegrenzten Sub-
samples bestimmt wurden. Dennoch sollten zukünftige Arbeiten die Gültigkeit der Ergebnisse 
in Stichproben erkunden, welche die sozio-demographische Struktur der MFK in Deutschland 
besser abbilden und die nach weiterer SBM-Diffusion auch die frühe und späte Mehrheit der 
Mobilfunknutzer einbeziehen, die nicht zur Avantgarde der frühen Übernehmer gehören. 
Da als abhängiges Kriterium die Nutzungsbereitschaft und nicht die tatsächliche erstmalige 
Adoption oder die SBM-Nutzungsintensität im Zeitablauf betrachtet wurde, sollten zukünftige 
Untersuchungen sowohl die SBM-Nutzungsbereitschaft als auch die tatsächliche Adoption als 
zeitlich nacheinander zu messende abhängige Kriterien einbeziehen. Zwar ist die Beeinflus-
sung der Bereitschaft für SBM-Anbieter ein vorgelagerter Schritt der tatsächlichen SBM-
Nutzung und somit ein Konstrukt, dessen Erklärung hohe praktische Relevanz hat (Groeppel-
Klein u. Königstorfer 2007, S. 75). Sie ist jedoch nicht alleinige Determinante des tatsächli-
chen Nutzungsverhaltens. Ein Mehr-Kriterien-Design ermöglicht hier Einsichten dazu, in-
wieweit sich Determinanten der Nutzungsbereitschaft von Bestimmungsgrößen der tatsächli-
chen Nutzungsintensität unterscheiden (Venkatesh et al. 2003, S. 440f.). So könnten in frühen 
Phasen des Akzeptanzprozesses technische Dienstemerkmale (z.B. Genauigkeit von Standor-
tenddaten) stärkere Effekte haben, während für die nachfolgende SBM-Nutzung soziale Fak-
toren und ökonomische Variablen als Determinanten an Bedeutung gewinnen könnten. 
Zukünftig sollten außerdem Zusammenhänge zwischen weiteren potenziellen Einflussgrößen 
und SBM-Akzeptanzkriterien erkundet werden (z.B. SBM-Tarifgestaltung, individuelle fi-
nanzielle Beschränkungen, empfundener Spaß im Umgang mit mobilen Endgeräten). Schließ-
lich ist es wünschenswert aufzuzeigen, inwieweit die hier für Pull-SBM beobachteten gerin-
gen Adoptionseffekte von Datenschutzbedenken für Push-SBM (z.B. mobile Werbung) ähn-
lich schwach bleiben. 
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4. Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2011b): Determinants of the willingness to use 
mobile location-based services – An empirical analysis of residential mobile pho-
ne customers. In: Business & Information Systems Engineering, 3: 279-287. 
Abstract 
The present article develops 11 hypotheses on impacts of six customer characteristics on an 
individual’s willingness to use mobile location based services (LBS). Hypotheses are tested in 
a sample of 217 mobile communications customers in Germany who participated in a stand-
ardized online-survey. PLS analysis suggests that reported frequency of "on the move" infor-
mation needs, perceived assessment of LBS in a customer’s social environment and extent of 
past use of other mobile data services have statistically as well as practically significant ef-
fects on adoption intentions for pull LBS. Data privacy risks and cost/bill size concerns are 
only weakly or not related to such intentions.  
Keywords: Adoption; Consumer behavior; Intention to use; Location-based services; 
Mobile communications services; Partial Least Squares. 
4.1 Study background and purpose 
Context-aware or location-based services (LBS) are a mobile services category to which 
many attribute substantial revenue growth prospects. LBS use the current geospatial position 
of a mobile device in order to provide location-specific information, transaction opportunities, 
and communication options (Vrcek et al. 2009). In addition, by utilizing context data (e.g. 
weather) and static (e.g. gender) as well as dynamic personal characteristics (e.g. health) 
which go beyond the spatial device position, LBS can be tailored to a broad variety of cus-
tomer needs and use situations (Bauer et al. 2008, pp. 207-208). 
From a customer perspective more sophisticated LBS offering features exceeding basic navi-
gation functionalities may be considered as innovative services. Consequently, mobile net-
work operators (MNO) face the question which customer- and LBS-specific characteristics 
significantly affect the initial willingness to use innovative LBS types among customers in 
general and among “early adopters“ (Rogers 2003, p. 281) in particular. The “early adopters” 
segment includes customers who tend to use LBS offers shortly after market launch. Respec-
tive findings may spark LBS-design and -marketing geared to customer requirements in the 
pioneer segment. Since later adopters are inclined to follow “early adopters” (Rogers 2003), 
LBS diffusion in subsequent target groups may be accelerated by successful marketing 
measures aiming at pioneer users. 
To date, about 20 empirical studies on determinants of LBS adoption have already been pub-
lished (Gerpott 2010, pp. 8-12). However, they are characterized by several deficiencies. 
First, “independent” variables (e.g. perceived LBS usefulness) and “dependent” criteria (e.g. 
attitude towards LBS) are frequently captured through almost tautological questionnaire items 
(e.g. Fang et al. 2006; Lee et al. 2009). Second, there is a dearth of studies that incorporate a 
broader range of determinants and mediated causal chains. Third, previous samples mostly 
consist of students (e.g. Sheng et al. 2008; Tsai et al. 2009). Thus, it remains unclear whether 
past results are valid for “early adopters” of LBS, who are indeed often male, more educated, 
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and younger than the average population (e.g. Oh et al. 2008), but at the same time are not 
preponderantly students. Fourth, there are just two studies (Bauer et al. 2008; Gerpott 2010) 
focusing on customers of German MNO. Against this background, the purpose of the present 
study is to empirically explore multi-step effect chains among a broader range of potential 
LBS adoption determinants in a sample of residential MNO customers in Germany which is 
not dominated students. 
Based on the initiator of a service encounter LBS are frequently classified into push- and pull-
oriented variants. Pull LBS are demanded by the user on a case-by-case basis, whereas push-
oriented services require an explicit opt-in agreement of the users to automatically deliver the 
desired content in line with stated user preferences (e.g. mobile advertisement, current loca-
tion). Our study focuses on pull LBS as there are indications that the willingness to use this 
service category is significantly stronger than for push LBS (Kölmel and Wirsing 2002; 
Fritsch and Muntermann 2005; Spiekermann 2008; Vrcek et al. 2009). 
4.2 Development of hypotheses 
In order to identify user-related determinants of the adoption of innovative LBS, we draw on 
the “Task-Individual-Technology-Fit” (TITF) framework as suggested by Goodhue and 
Thompson (1995). According to these authors, the willingness to use an innovative technical 
service is primarily influenced by two factors: (1) Degree of congruence between the innova-
tion’s functional features and task requirements, for which the innovation is deployed, and (2) 
degree of congruence between the system’s requirements on user skills and the actual user ca-
pabilities (Dishaw and Strong 1999, pp. 11-12; Sheng et al. 2008, pp. 365-366). 
With regard to the “Individual-Technology-Fit” for innovative mobile data services such as 
LBS, two indicators have been repeatedly used in earlier work: (1) self-ratings of one’s skills 
to practically operate new services, and (2) extent of recent use of other mobile (data) ser-
vices, which are technically related to an incrementally innovative service category. Previous 
studies (e.g. Tsai et al. 2009) found significant associations between these two indicators and 
various adoption criteria. Accordingly, we suggest the first hypothesis (H): 
H1: The frequency of use of mobile data services in the recent past 
has a positive effect on willingness to use LBS. 
The second key element of the TITF-framework – the degree of technical system support of a 
user in accomplishing personal or job-related tasks – has been addressed only sporadically in 
LBS studies (e.g. Yuan et al. 2010). As LBS are particularly helpful in case of unexpected in-
formation needs, it may be concluded from extant work that the willingness to use LBS and 
the demand for currently available mobile data services both increase as a person is more fre-
quently “on the move”. Therefore, we propose:  
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H2: Perceived frequency of spontaneous location-based information 
needs while “on the move” has a positive influence on willing-
ness to use LBS.  
H3: Perceived frequency of spontaneous location-based information 
needs while “on the move” has a positive effect on the current 
usage intensity of mobile data services. 
The TITF-framework neglects that customers may seek advice from persons close to them 
(family members, colleagues, etc.) and may note of relevant media reports before deciding to 
adopt innovative LBS offers. Therefore, many studies include a “social influence“ (Rao and 
Troshani 2007, p. 67) or “social norm” (Dickinger et al. 2008, p. 7) construct. It focuses on 
the evaluation of new services by a person’s close social contacts. According to Bauer et al. 
(2008) and Tsai et al. (2009), positive assessments of LBS by an individual’s social peers co-
incide with a higher willingness to adopt LBS. Therefore, we suggest: 
H4: Perceived positive evaluation of LBS usage by the social envi-
ronment of a mobile network customer (MNC) positively effects 
the willingness to use LBS. 
Furthermore, potential adoption impediments discussed intensively in the literature include 
risks that could be linked to the use of LBS in particular or mobile data services in general 
(Fritsch and Muntermann 2005; Zhou et al. 2010). The notion of risks includes a broad range 
of customer opinions regarding unexpected financial losses or other disadvantages coming 
along with the usage of particular mobile data services. One risk category results from the fact 
that residential MNC pay consumed mobile data services on their own account. Invoicing 
amounts caused by the use of mobile data services can be perceived as massive and hard to 
predict. This risk of excessive invoicing amounts is especially immanent if LBS tariffs vary 
depending on data transmission volumes or length of use as average customers are unlikely to 
be able to accurately forecast the values of such variables. Hence, unreasonable expectations 
may lead to invoice amounts which are perceived as unexpectedly high or even shocking 
(Gerpott 2007). Results of Bauer et al. (2008) and Kofod-Petersen et al. (2010) indicate that 
perceived risks of excessive invoicing amounts have a significantly negative effect on the 
willingness to use LBS. Put differently, we posit: 
H5: The extent of perceived LBS specific risk of excessive invoicing 
amounts has a negative effect on the willingness to use LBS. 
The extent of the perceived risk of excessive invoicing amounts caused by the usage of LBS 
is in turn reduced by the extent to which LBS are evaluated positively by the social environ-
ment of an MNC (Lu et al. 2003; Teo and Pok 2003). Since billing of LBS is in the hands of 
MNO it is evident that the stronger the customer’s trust in one’s own MNO the less is the per-
ceived risk of excessive invoicing amounts (Gefen et al. 2003). Therefore, our hypotheses are:  
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H6: The extent to which usage of LBS is endorsed by the social en-
vironment of an MNC has a negative effect on the extent of the 
perceived risk of excessive invoicing amounts.  
H7: The trust that an MNC puts on his/her own MNO is negatively 
related to the level of the perceived risk of unexpected excessive 
invoicing amounts caused by LBS usage.  
Another risk category that is intensely discussed in the context of LBS deals with concerns of 
customers that LBS providers may collect more personal information than technologically re-
quired, generate defective personal data and/or misuse personal data for other purposes than 
LBS delivery or that third parties gain unauthorized data access (Smith et al. 1996). Past em-
pirical LBS research overwhelmingly concludes that high perceived data privacy risks form 
an important LBS usage barrier (Junglas and Spitzmüller 2006; Sheng et al. 2008; Lee et al. 
2009; Tsai et al. 2009; Kofod-Petersen et al. 2010). Thus, we test: 
H8: The level of perceived LBS specific data privacy risks has a ne-
gative impact on the willingness to use LBS. 
Potential LBS users often lack personal use experience as these innovative mobile data ser-
vices are still in the early market launch phase. Therefore, they tend to pay much attention to 
opinions of third persons in developing their own opinions concerning LBS data privacy risks 
(Chen et al. 2008). Consequently, the evaluation of LBS data privacy risks is influenced by 
the extent to which LBS are endorsed by the close social contacts of an MNC. This reasoning 
suggests: 
H9: The extent to which the social environment of an MNC endorses 
the use of LBS has a negative effect on perceived LBS data pri-
vacy risks. 
Personal location data that is generated in the course of the “production” of LBS is under con-
trol of the respective MNO. Therefore, it can be argued to incorporate an MNC’s trust in the 
technical and legal skills of one’s own MNO as an additional factor which may influence per-
ceived LBS data privacy risks (Junglas and Spitzmüller 2006; Chen et al. 2008; Kofod-
Petersen et al. 2010). Therefore, we hypothesize: 
H10: The trust in one’s own MNO is negatively related to perceived 
LBS data privacy risks. 
Finally, perceived risk of excessive invoicing amounts and perceived LBS data privacy risks 
can be distinguished conceptionally. Empirically, however, a reciprocal cause-effect relation 
between these two risk dimensions is likely. Additionally, since cost considerations play a 
pivotal role in choosing an MNO from an MNC’s viewpoint (Schade et al. 2009), we posit a 
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stronger effect of perceived risk of excessive invoicing amounts on perceived LBS data priva-
cy risks than vice versa:  
H11: The extent of perceived LBS specific risk of excessive invoicing 
amounts has a positive impact on perceived LBS data privacy 
risks. 
4.3 Research methods 
4.3.1 Sample and analytical procedure 
Data were collected in Spring 2008 by means of a web-based survey open to all German-
speaking residential customers of MNO. Data gathering efforts were supported by a grant 
from the Deutsche Forschungsgemeinschaft and by ideational help obtained from one Ger-
man MNO. The main-survey was based on a standardized questionnaire with predominantly 
closed, predefined answer options. A link to the survey tool was hosted on several websites 
(e.g. customer portal of MNO, online-communities) to motivate individuals to fill in our ques-
tionnaire. As a result, 989 individuals worked through the questionnaire. 728 (= 73.6%) per-
sons provided responses to the items relevant to the present paper. We excluded those 511 re-
spondents from further analysis who selected the answer option “do not know” for at least one 
item used to capture this study’s constructs. This approach is based on the rationale that LBS 
are relatively new mobile data services and therefore are likely to go along with knowledge 
and/or opinion gaps for some participants. Consequently, not all respondents may find them-
selves in a position to answer every item substantially. Therefore, it is advantageous to offer 
an answer category “do not know” to study participants such as ours. Due to the ambiguous 
meaning of this option we exclude persons from further statistical analysis who selected this 
answer category (Andrews 1984). As a result the sample analyzed in the remainder of this 
work consists of 217 MNC.8 
79.9% of the respondents were male, 40.2% were younger than 26 and 5.9% had a university 
degree. Of the participants, 84.3% were postpaid customers of an MNO. 70% had already 
used mobile data services beyond SMS within the past 12 months. Compared to the total pop-
ulation in Germany, women, older and less educated people are underrepresented in our sam-
ple. But in contrast to samples of previous studies on LBS adoption (e.g. Junglas and 
Spitzmüller 2006; Sheng et al. 2008; Tsai et al. 2009) primarily involving students, our sam-
ple comprises a considerably broader distribution for the aforementioned socio-demographic 
variables. Therefore, this study’s data may be seen as suited to test the research hypotheses at 
least in the “early adopter” segment of LBS if the findings are interpreted with caution. Fur-
thermore, it is no indispensible methodological precondition that our data provides an unbi-
                                                
8  To avoid misunderstandings it should be noted, that our empirical analysis and the work of Gerpott (2010) are 
based on the same survey. However, the two analyses use barely overlapping respondent subsets of the total 
sample. Furthermore, the articles differ with regard to their focal constructs, measurement models and strate-
gies of statistical analysis (Sect. 3.2).  
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ased reproduction of single variable distributions in a population because the key purpose of 
our work is to shed light on relations between constructs. The validity of results for such a re-
search approach depends on the quality of construct measurements and the methods used to 
detect variable associations (East and Uncles 2008). 
The hypotheses involve latent constructs, each measured by multiple reflective or formative 
indicators (Chin 1998, pp. 305-308). In order to explain variance in an MNC’s willingness to 
use LBS in an analysis which employs both reflective and formative measures and which 
simultaneously takes into account all six determinants addressed in the hypotheses, we ap-
plied the variance-based partial least squares (PLS) structural equation modeling technique 
(Weiber and Mühlhaus 2010). More specifically, SmartPLS 2.0.M3 was used to calculate re-
flective and formative measurement as well as structural models. 
4.3.2 Variable measurements 
4.3.2.1 Willingness to use LBS 
Willingness to use LBS was measured for four application scenarios. They elaborated mobile 
pull LBS in the fields of information, transaction, navigation and communication (Tab. 1). 
Tab. 1:  Items and measurement statistics of formative willingness to use LBS scale 
Meana!
!
Weight! t-valuec!
!
VIFb!
!
Itema!
K.   Willingness to use LBS "
(How likely is it that you will use LBS in this situation?)d!
7.02***!0.53!1.37!3.85!
(1.65)!
S1: !On vacation in a city you are not familiar with, you are 
looking for a museum. Your mobile phone provides the 
opportunity to access a selection of sights including res-
pective short descriptions and to navigate to a museum 
of your choice.!
1.66+!0.16!1.43 !3.10!
(1.78) !
S2:!On a shopping spree you discover a new LCD-TV you 
may want to buy. Your mobile phone provides the oppor-
tunity to find out where and at what price other retailers 
within a 5 km radius offer the same device.!
a)  Value in brackets below the arithmetical mean is the standard deviation of the item. The mean value of the total scale is 3.24 
(standard deviation: 1.29) (cf. Huber et al. 2007, pp. 110-111). !
b)  VIF = Variance inflation factor. VIF = 1/(1+R2). R2 = Coefficient of determination of a regression of the focal item on all re-
maining items used to capture a formative construct. Cf. Weiber and Mühlhaus 2010, p. 207.!
c)  Results of a t-test of significance of an indicator’s weight. Number of bootstrapping iterations = 2,000. !
d)  Original wording of items was in German and was translated into English for the present article. For each item, a 6-point 
answering format was used ranging from “very unlikely” (= 1) to “very likely” (= 6).!
!+ p " 0.10   * p " 0.05   ** p " 0.01   *** p " 0.001 (two-tailed).!
S3:!During your leisure time, you are travelling with your 
car on a highway. On the way to your destination, traffic 
jams occur along your route. LBS offer the opportunity 
to find the most fuel-saving alternative route and to sug-
gest optimal change of lanes in case of a traffic jam.!
1.17!0.13!1.40 !3.49!
(1.78)!
S4: !At the end of a an exhausting week, you are out for din-
ner with your best friend in your hometown. Via your mo-
bile phone you communicate to your hometown-specific 
online community where you are right now and suggest 
a neighboring bar. So, other friends, who are in the same 
online community can meet you up (later).!
4.68***!0.47!1.38 !2.52!
(1.66)!
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Tab. 2: Formative measures of potential determinants of willingness to use LBS !
– Items and measurement statistics" !
Meana!
!
Construct/Itema"
– !mobile data services!
E1. !Past use of mobile data services (Within the 
past 12 months, how often did you use ...)d!
1.65 (1.48)!
– !a UMTS mobile phone/data card!
– !GPS car navigation!
– !GPS navigation (off-car)!
1.60 (1.72)!
1.88 (1.39) !
t-valuec!
3.53***!
0.40!
1.78+ !
2.33* !0.86 (1.10)!
!
VIFb!
1.50!
1.36!
1.26!
1.49!
!
Weight"
0.54!
0.07!
0.30!
0.41!
E2. !Information needsd (Frequency of everyday 
situations per month in which the following 
information could be useful)!
1.23 (0.87)!–   Directions!
–   Geoinformation (weather, etc.)! 1.13 (0.88)!
– !Locations of other people! 0.90 (1.06)!
a)  Value in brackets below the arithmetical mean is the standard deviation of the item. !
b)  VIF = Variance inflation factor. VIF = 1/(1+R2). R2 = Coefficient of determination of a regression of the focal items on 
all remaining items used to capture a formative construct.!
c)  Results of a t-test of significance of an indicator’s weight. !
d)  Original wording of items was in German and was translated into English for the present article. For each item the fol-
lowing answering anchors were used: “every day” (= 4), “weekly” (= 3), “monthly” (= 2), “less frequent” (= 1) and 
“never” (= 0).!
!+ p " 0.10   * p " 0.05   ** p " 0.01   *** p " 0.001 (two-tailed).!
!
5.32***!
1.22!
4.46***!
1.30!
1.17!
1.26!
0.15!
0.49!
0.64!
After introducing a scenario respondents were asked to indicate the likelihood of using the il-
lustrated LBS on a 6-point continuum (footnote d, Tab. 1). In line with Fang et al. (2006), the 
four items are interpreted as formative indicators of LBS use probability. Stated differently, 
the dependent criterion is measured as an additive construct embracing the various benefits at-
tributed to four application scenarios. As shown in Table 1, the weights of all four indicators 
exceed 0.10 which is recommended as a threshold value indicating an acceptable quality of 
measurement (Weiber and Mühlhaus 2010, p. 210). In addition, three indicator weights are 
statistically significant at the 10% level at least. Since there is no agreement in the literature 
on whether an elimination of indicators with low loadings is advisable in formative measures 
(Diamantopoulos et al. 2008, p. 1204), we chose to retain indicator S3 in the measurement 
model. Overall, the quality of the measurement model of the willingness to use LBS scale 
may be classified as good. 
4.3.2.2 Determinants of the willingness to use LBS 
The six potential determinants of the willingness to use LBS were captured by a total of 19 
items. In line with previous mobile communication studies (Broeckelmann and Groeppel-
Klein 2008, pp. 154-156; Königstorfer 2008, p. 49), past use of mobile data services within 
the last 12 months was gauged formatively through four indicators addressing the use fre-
quency of various partially mobile network-based services (construct E1 in Table 2). The in- 
Tab. 2: Formative measures of potential determinants of willingness to use LBS – Items and 
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dicator weights exceed the threshold of 0.1, except for the use of a UMTS data card, and 
reach statistical significance. Nevertheless, in line with the arguments laid out in Section 3.2.1 
we retain all four items in the measurement model to ensure a sufficient breadth in capturing 
the construct. 
Information needs “on the move” was measured formatively by asking for the frequency of 
occurrence of everyday situations per month in which three particular types of information 
would be useful (construct E2 in Table 2). The three indicators’ loadings exceed the threshold 
of 0.10. However, the loading of one item (geoinformation) is not statistically significant. In 
line with our approach applied to the two formative measures introduced above we refrain 
from eliminating this item.The evaluation of LBS usage by the respondents’ social contacts (= 
social influence) was captured reflectively by two questions derived from prior studies (e.g. 
Hong et al. 2008, p. 443; Königstorfer 2008, p. 49). These items take both media- and norm-
based influences into account (construct E3 in Tab. 3). 
The indicator reliabilities exceed the 0.40 threshold recommended by Huber et al. (2007, p. 
25). The scale reliability (column “CR” in Tab. 3) of 0.86 is also well above required mini-
mum of 0.60 (Weiber and Mühlhaus 2010, p. 127). Furthermore, the average variance ex-
tracted (column “AVE” in Tab. 3) exceeds the value of 0.50 suggested in the literature as an 
indication of an acceptable measurement model (Fornell and Larcker 1981, pp. 45-46; Weiber 
and Mühlhaus 2010, p. 139). Hence, the overall quality of this determinants’ measurement 
model may be classified as very good. 
Data privacy risks were captured reflectively by four items (construct E4 in Tab. 3) for which 
several (LBS-)studies (Smith et al. 1996, p. 170; Junglas and Spitzmüller 2006, pp. 5-6; Kö-
nigstorfer 2008, p. 49; Sheng et al. 2008, p. 375) reported good psychometric properties. The 
four standard statistics for evaluating the quality of reflective measurement models exceed re-
quired minimum values for the present data privacy risk measure. 
The risk of excessive invoicing amounts related to LBS usage was measured by two reflective 
indicators (construct E5 in Tab. 3) derived from Gerpott (2007). The overall measurement 
quality of this risk element may be rated as excellent (Tab. 3). 
A respondent’s trust in one’s current MNO was covered reflectively by four indicators (con-
struct E6 in Tab. 3). The items were taken from previous LBS studies of Xu et al. (2005) and 
Junglas and Spitzmüller (2006) and investigations of online purchase behaviors (e.g. Gefen et 
al. 2003). The quality of the measurement model for this construct again is very high. 
As dependent and independent variables are obtained from the same data source, it cannot be 
ruled out that participants are at least partially aware of the underlying hypotheses and adjust 
their responses accordingly. In this case, path coefficients of PLS structural models do not re-
flect true construct associations, but “common method bias” (Temme et al. 2009). However,  
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Tab. 3: Reflective measures of potential determinants of willingness to use LBS – Items and 
measurement statistics 
the bivariate correlations r between the six independent research variables vary from the biva-
riate correlations r between the six independent research variables vary from –0.37 
(past use of mobile data services – risk of excessive invoicing amounts) to 0.57 (data privacy 
risks – risk of excessive invoicing amounts). Thus, they reach a level which suggests that a 
strong “common method bias” is not present in our data. Furthermore, a factor analysis of the 
23 study items (Tab. 1 to Tab. 3) yielded seven distinct factors with Eigenvalues > 1, each 
with the highest rotated loadings on the items assigned to a construct. These results and the 
satisfactory discriminant validity of the four independent determinants observed in Fornell-
Construct/Item!
!
Meana! IRc! CRc! DVd!AVEc!
E3. !Social influencee!
– !The media often report positively on LBS. !
0.09!0.75!0.86!
1.65 (1.39) ! 0.62!18.19 !0.79!
– !The use of LBS is perceived as a positive sign 
of progress among my friends and acquaintan-
ces.!
1.69 (1.48) ! 0.86!66.02 !0.93!
a)  Value in brackets below the arithmetical mean is the standard deviation of the item.!
b)  Results of a t-test of significance of an indicator’s weight. All t-values are significant at p " 0.001 (two-tailed).!
c)  IR = Indicator reliability. CR = Construct reliability. AVE = Average variance extracted.!
d)  DV = Discriminance validity. Values in this column are the highest squared correlations of the potential determinants with the 
remaining reflectively measured variables. For reflective measures discriminant validity is present, if values in this column are 
lower than the average variance extracted for the respective construct (cf. column „AVE“; Fornell-Larcker-criterion). Cf. Fornell 
and Larcker 1981, p. 46.!
e)  Six response categories varying from “never” (= 0) to “always” (= 5).!
f)  Six response categories ranging from “totally wrong” (= 1) to “absolutely right” (= 6).!
g)  For each statement, six response categories ranging from “in no case”(= 1) to “for sure” (= 6).!
h)  Reverse coding means, that the category “strongly disagree” was scored as 6, and that the category “strongly agree” was scored 
as 1. Answer categories between the end poles of the scale were changed correspondingly (2 ! 5; 3 ! 4; 4 ! 3; 5 ! 2).!
E4. !Data privacy risksf (In my opinion ...)!
– !... it is very easy for third parties to obtain un-
authorized access to my personal data, if I 
use LBS.!
4.19 (1.46) ! 0.70!31.08 !0.84!
– !... there is a threat that mobile data service pro-
viders abuse my data for advertisement.! 5.08 (1.27) ! 0.59!18.57 !0.77!
– !... the use of LBS is associated with a higher 
risk of fraud than other mobile data services 
(e.g. WAP).!
4.01 (1.50) ! 0.53!55.53!0.73!
E5. !Risk of excessive invoicing amountsg (In my 
opinion ...)!
4.89 (1.37) !
0.91!
0.83!–   ... there is a risk that LBS use may increase 
my  mobile services bill to a level higher 
than acceptable for me.!
45.13 !0.91!
–   ... use of LBS comes along with costs, which 
are hard to foresee. !
4.82 (1.29) ! 0.81!16.25 !0.90!
0.32!0.83!
– !... I have to reveal too much personal data in 
order to make proper use of LBS.!
4.26 (1.54) !
E6. ! Trust in mobile network operatorf! 0.04!0.74!0.92!
– !My MNO is honest.! 4.71 (1.27) ! 0.65!12.83 !0.81!
–   My MNO behaves unforeseeable. #
(reverse coding)h!
4.03 (1.36)! 0.69!10.48!0.83!
– !My MNO is trustworthy. ! 4.44 (1.23) ! 0.81!16.75!0.90!
Loading! t-valueb!
9.64 !0.67! 0.45 !
0.32!0.57!0.84!
–  !My MNO exploits its customers. #
(reverse coding)h!
4.36 (1.32)! 0.76!10.78!0.87!
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Larcker-tests suggest that variable associations discussed in this research should not be dis-
qualified as a methodological artifact. Consequently, the PLS estimates of the structural mod-
el can be used to test the research hypotheses. 
4.4 Empirical Results 
Preliminary clues with regard to the tenability of our research hypotheses can be derived by 
inspecting the bivariate associations between the six independent variables and willingness to 
use LBS. In line with our propositions, this procedure reveals that only the construct “trust in 
MNO” had an r of 0.06 with willingness to use LBS, which was not statistically significant at 
least on a 10%-level (two-tailed). The signs of the remaining five coefficients are consistent 
with the hypotheses and each of the coefficients reaches statistical significance at the 0.1% 
level (two- tailed). Correlations ranged from –0.24 (risk of excessive invoicing amounts – 
willingness to use LBS) to 0.54 (past use of mobile data services – willingness to use LBS). 
Standardized PLS path coefficients for each hypothesis were calculated based on the “path-
weighting scheme”. Figure 1 displays these coefficients and their statistical significance test-
ed via a bootstrapping procedure (Chin 1998, pp. 309-320). 
The R2-value of 0.51 indicates that 51% of the variance in willingness to use LBS is explained 
by the PLS model. In the literature, minimum R2 threshold values of 0.19 are qualified as 
“weak”, values of 0.33 are considered as “moderate”, and values of at least 0.67 are classified 
as “substantial” in terms of the explanatory power of PLS structural models (Chin 1998, pp. 
322-323). Thus, the overall explanatory quality of our structural model is moderate. 10 of the 
11 path coefficients exceed the value of 0.10 which the literature suggests as a threshold for 
substantive interpretation of paths. Five path coefficients even go beyond the more rigorous 
threshold of 0.20 (Weiber and Mühlhaus 2010, p. 259). 
Hypothesis H1, proposing a positive impact of the frequency of current mobile data services 
usage on willingness to use LBS, is supported in the PLS structural model with a path coeffi-
cient of 0.17 which is significant at a 5% level. 
According to hypotheses H2 and H3, “information needs on the move” on the one hand are as-
sumed to influence willingness to use LBS directly and on the other hand indirectly, mediated  
According to hypotheses H2 and H3, “information needs on the move” on the one hand are as-
sumed to influence willingness to use LBS directly and on the other hand indirectly, mediated 
by past use of mobile data services. As depicted in Figure 1, the respective coefficients of the 
structural model (0.42 and 0.35) clearly exceed the aforementioned minimum values for rele-
vant paths of 0.10–0.20. Thus, the analysis supports H2 and H3 both at a 0.1% level of statisti-
cal significance. With an effect size of 0.30 “information needs on the move” have a strong 
impact on respondents’ willingness to use LBS (Chin 1998, pp. 316-317; Weiber and Mühl-
haus 2010, p. 257). Since formative measurements disentangle effects of single indicators on 
a target construct (Huber et al. 2007, pp. 358-360), the three weights of the information needs  
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Fig. 1: PLS path coefficients, coefficients of determination (R2) of endogenous constructs 
and effect sizes (f2) of the determinants of willingness to use LBSa 
 
items listed in Table 2 reveal substantial impacts of the need for directions and for other per-
sons’ locations on willingness to use LBS. 
According to H4 we expected a direct positive impact of the extent of endorsement of LBS use 
in the social environment of an MNC on willingness to use LBS. The corresponding path co-
efficient is 0.30 and statistically significant at p ≤ 0.10. Therefore, H4 is supported. Contrary 
to H5, the path coefficient of risk of excessive invoicing amounts is only 0.02 and has no sta-
tistically significant negative effect on willingness to use LBS. The level of perceived risks of 
excessive invoicing amounts is in turn significantly reduced as the extent of the MNC’s social 
environments endorsement of LBS use increases (confirmation of H6), but not by an MNC’s 
trust in one’s own MNO (rejection of H7). 
Hypothesis H8 suggested a significantly negative effect of perceived data privacy risks on 
willingness to use LBS. The pertinent path coefficient amounts only to –0.11 which is mar-
ginally significant at p ≤ 0.10. Data privacy risks in turn are also only weakly associated with 
social influence (H9): The relevant path coefficient is –0.12 which is statistically significant at 
the 10% level. However, in line with H10, data privacy risks are perceived the less severe the 
stronger the trust in one’s own MNO. The respective path coefficient of –0.15 achieves a sig-
nificance level of 5%. An even considerably stronger effect on perceived data privacy risks is 
triggered by the perceived risk of excessive invoicing amounts9: The structural weight for this 
path is 0.53 (p ≤ 0.001). Thus, H11 is clearly supported. 
The effect sizes of the six potential determinants of willingness to use LBS (Fig. 1) are also 
reported in Figure 1. A comparative look at these statistics reveals that information needs “on 
                                                
9 Structure weights of a PLS model congruent with the one visualized in Figure 1 except for a reverse direction 
of causality of data privacy risks on risks of excessive invoicing amounts, do not differ materially from the re-
sults shown in Figure 1. 
Information needs !
“on the move”!
f2 = 0.30!
a)!n = 217.!
!Levels of significance are displayed as follows: + p " 0.1    * p " 0.05    ** p " 0.01    *** p " 0.001 (two-tailed).!
Social influence!
f2  = 0.132!
Trust in MNO!
f2 = 0.000!
 Risk of excessive #
invoicing amounts!
R2 = 0.110; f2 = 0.000!
Past use of #
mobile data services!
R2 = 0.120; f2  = 0.038!
Willingness to use LBS!
R2 = 0.508!
-0.119!
0.424***!
-0.108+! Data privacy risks!R2 = 0.377; f2  = 0.014!
0.528***!
0.347***! 0.167*!
-0.116+!
-0.304***!
-0.152*!
-0.024!
0.299***!
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the move” (f2 = 0.30) have by far the strongest impact on the criterion followed by social in-
fluence (f2 = 0.13) as the second most important determinant. In addition, past use of mobile 
data services (f2 = 0.04) and data privacy risks (f2 = 0.01) display still statistically significant 
but much weaker effects on willingness to use LBS. In contrast, trust in MNO and risk of ex-
cessive invoicing amounts do not contribute to explaining differences in willingness to use 
LBS.  
4.5 Discussion 
4.5.1 Implications for practitioners 
The present investigation surveyed 217 German-speaking MNC in order to shed light on their 
willingness to use LBS on mobile devices and to explore the contribution of six variables in 
explaining differences in willingness to use LBS via the PLS method. From a scholarly per-
spective, the findings imply that Goodhue’s and Thompson’s (1995) “Task-Individual-Tech-
nology-Fit” framework is suited to improve the understanding of some roots of inter-
individual differences in willingness to use LBS: Information needs “on the move”, reflecting 
the fit between technical LBS functionality and individual service needs of MNC, turned out 
to be the most powerful determinant of willingness to use LBS. Furthermore, past use of mo-
bile data services was identified as the third most influential driver of willingness to use LBS. 
Similar findings were reported by Barkhuus and Dey (2003) and Bouwman et al. (2009). In 
the context of the TITF framework, past use variable reflects a potential customer’s individual 
capability to properly handle innovative data service offerings. 
Out of the remaining four potential determinants, primarily social influence exhibited a signif-
icant effect on willingness to use LBS (f2 = 0.132). This suggests that explanation attempts 
regarding willingness to use new mobile services should not be constrained to a single behav-
ioral theory, but rather that a particularly promising framework should be complemented by 
plausible theory extensions. 
Finally, in substantive terms this study indicates that usage barriers of innovative mobile ser-
vices (here: data security risks and risks of excessive invoicing amounts) emphasized in prior 
work (e.g. Bouwman et al. 2007) do not contribute substantially to the explanation of an indi-
vidual’s willingness to use new mobile services. These findings imply that the willingness of 
early adopters to try out innovative mobile services is mainly shaped by benefit/advantage 
perceptions.  
The study’s results also have practical implications for the design of marketing campaigns 
which intend to stimulate demand for LBS in the early adoption phase of market cultivation. 
According to our findings, MNO planning to initially promote LBS among early adopters and 
subsequently in the mass market are well advised to focus their marketing efforts on certain 
customer segments. The most promising segment are people who benefit most from certain 
types of “on the move” information, due to frequent travelling or extensive leisure time activi-
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ties spent with others at diverse locations (e.g. stadium) (Groeppel-Klein and Königstorfer 
2007, p. 85; Yuan et al. 2010, p. 131). For this segment, vivid examples should be used to 
highlight advantages of the availability of localized “on the move” content to cover orienta-
tion needs arising in unpredictable or deliberately unplanned situations where urgent or highly 
topical information is crucial. According to our results, this customer segment is predominant-
ly composed of persons who already use other mobile data services and (GPS-based) naviga-
tion devices. Assuming that usage intensity of other mobile data services does not change er-
ratically over time (Aaltonen et al. 2005), it may be concluded that MNO should offer LBS 
specifically to those MNC in their customer base with an above average use intensity of other 
data services. 
The comparison of the effect sizes of the constructs “social influence” and “information needs 
on the move” suggests that LBS market launch measures should focus initially on observed 
travel/movement behaviors of MNC. Given the significant effect of LBS evaluations by a cus-
tomer’s close social contacts, it could also be beneficial for MNO to positively influence the 
image of LBS in a second step. Free LBS trial offers to non-users may trigger positive experi-
ences in this target group, which they may share with their social peers afterwards (Tsai et al. 
2009). 
Perceived data privacy risks have a weak but significant effect on willingness to use LBS. 
This result, which is in line with findings of other LBS studies (Barkhuus and Dey 2003; Lee 
et al. 2009; Tsai et al. 2009), suggests that data privacy concerns associated with LBS are in-
deed discussed as an important usage barrier in the academic literature (e.g. Xu 2009). In 
practice, however, these concerns do not form a factor which substantially influences willing-
ness to use pull LBS of MNO in Germany. In line with Barkhuus and Dey (2003), Tsai et al. 
(2009) and Xu (2009) it appears reasonable to assume that customers especially ignore data 
privacy risks if LBS efficiently support them in managing job-related or private tasks. There-
fore, LBS related data security measures of MNO may be seen as a precondition ensuring that 
legal requirements, such as § 96 and § 98 of the German “Telekommunikationsgesetz”, are 
carefully met in a way which is clearly visible to customers. However, beyond this, such 
measures are of little relevance in enhancing the customers’ willingness to use pull LBS. 
Findings of other LBS studies (e.g. Xu 2009), according to which trust in one’s own MNO 
has indirect effects on willingness to use LBS, are not confirmed in our sample. Hence, it may 
be difficult for MNO to generate a considerable advantage from their established customer re-
lations in competing with non-vertically integrated, specialized LBS providers without own 
mobile network infrastructure. 
4.5.2 Limitations and resulting research suggestions 
The present work helps to improve the understanding of various degrees of willingness to use 
LBS among MNO residential customers in Germany. Nevertheless, the analysis is subject to 
several limitations. A major restriction stems from the procedure applied to obtain respond-
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ents for our survey and the resulting demographic structure of the sample. It consists of resi-
dential mobile services customers who actively navigated to a website with the survey in-
strument (self-selection). Thus, participants may have a greater interest in LBS than the aver-
age customer. Additionally, compared to the total population of MNC in Germany our sample 
consists of rather young, well-educated and male individuals. Even though PLS coefficients 
computed for the paths in Figure 1 in subsamples separated by age (≤ 25 versus > 25 years) 
and level of education (without versus with university degree) do not differ significantly, fu-
ture work should test the tenability of the present results in samples which better fit with the 
socio-demographic structure of all MNC in Germany. In addition, a replication of our analysis 
is desirable in a few years from now because it is likely that future surveys will also include 
customers who are not among the avant-garde of early LBS adopters.   
The present study relied on stated willingness to use LBS but not on actual LBS adoption or 
usage intensity over time as its dependent criterion. Therefore, future work should examine 
both use intentions and use behaviors as sequential criteria in a longitudinal study. For LBS 
providers influencing willingness to use is an antecedent to changing to actual LBS usage. 
Thus, use willingness is indeed of a considerable practical relevance (Groeppel-Klein and 
Königstorfer 2007, p. 75). Nevertheless, it is not the only determinant of actual usage behav-
ior. Therefore, a multi-criteria-design would provide insights on how determinants of willing-
ness to use differ from factors driving actual use intensity (Venkatesh et al. 2003, pp. 440-
441). For instance, technical service features may have stronger impacts on acceptance pro-
cesses in early stages, whereas social factors and economic variables may be more important 
for subsequent LBS usage. 
Further, additional research is desirable which looks at relations between additional potential 
determinants (e.g. LBS tariff plans, individual financial constraints, perceived enjoyment 
when handling mobile devices) and LBS acceptance criteria. Finally, it is important to explore 
to what extent weak adoption effects of data privacy concerns observed here for pull LBS 
hold for push LBS (e.g. mobile advertisement). 
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5. Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2011c): Pay-As-You-Drive – Kontextsensitive 
Pkw-Haftpflichtversicherungen (Teil 1 u. 2). In: Wirtschaftswissenschaftliches 
Studium, 40: 332-337 u. 392-395. 
Moderne Telekommunikationstechnik ermöglicht neue Formen der Haftpflichtversicherung 
für Personenkraftwagen (Pkw), die sich dadurch auszeichnen, dass die Prämienhöhe in Ab-
hängigkeit von den Ausprägungen von Fahrverhaltens- und -situationsmerkmalen individuell 
für jeden Pkw bestimmt wird. Der erste Teil des Aufsatzes erläutert für solche Angebote, die 
in der englischsprachigen Literatur als „Pay-As-You-Drive“ Versicherungen diskutiert wer-
den, Funktionsprinzipien, Ziele und Gestaltungsvarianten. 
5.1 Grundkonzept einer innovativen Pkw-Haftpflichtversicherung 
In Deutschland waren Ende 2009 41,3 Mio. Pkw für den Straßenverkehr zugelassen; fünf 
Jahre zuvor waren es 39,7 Mio. Pkw (vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirt-
schaft, 2010, S. 87). Die mit Haftpflichtversicherungen für diese Fahrzeuge erzielten Umsätze 
beliefen sich 2009 auf 12,1 Mrd. Euro, während sie im Jahr 2004 noch bei 13,9 Mrd. Euro 
lagen (vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2010, S. 48 u. 63). Die 
im Durchschnitt pro Pkw von Versicherungen in Deutschland eingenommene Haftpflicht-
prämie sank demnach vor allem aufgrund zunehmender Wettbewerbsintensität innerhalb 
dieses Fünf-Jahreszeitraumes von 350,3 Euro im Jahr 2004 um 16,0% auf 294,1 Euro im Jahr 
2009, während in diesem Jahr die mittleren Schadensleistungen pro Pkw bei 295,7 Euro 
lagen. Das Geschäft mit Pkw-Policen hat für Versicherer große ökonomische Bedeutung: 
Innerhalb des Bereichs der Schaden- und Unfallversicherung waren Pkw-Versicherungen in 
Deutschland im Jahr 2009 die Versicherungsart mit dem höchsten Prämien-/Umsatzanteil von 
22,0% (vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2010, S. 1 u. 48). 
Die Höhe der Preise für die Haftpflichtversicherung eines Pkw wird derzeit in Deutschland 
primär durch Fahrzeugmerkmale (z.B. Hersteller, Motorleistung), den Pkw-Zulassungsort und 
vom Versicherungsnehmer gemachte, nur begrenzt kontrollierte/-bare Angaben zur jährlichen 
erwarteten km-Leistung des Autos sowie zu sozio-demographischen Merkmalen der eigenen 
Person und/oder der Fahrer des Pkw (z.B. Jahr des Führerscheinerwerbs, Alter, Geschlecht, 
Beruf, Unfallhistorie) bestimmt. Diese, auf statistischen Auswertungen historischer Daten zur 
Bestimmung von Einflussgrößen der Schadenswahrscheinlichkeit und -höhe beruhende Prä-
mienkalkulation ist zur Prognose zukünftiger Schäden nur bestenfalls mäßig geeignet (vgl. 
Rautmann, 1998, S. 25-26), da sie die tatsächliche Fahrleistung und den technischen Ist-Zu-
stand eines Pkw sowie individuelle Fahrverhaltens- und -situationsmerkmale nach Abschluss 
eines Versicherungsvertrags nicht berücksichtigt. Die pauschale Art der Preisbestimmung 
führt dazu, dass „gute“ Fahrer risikoreiches Fahrverhalten „schlechterer“ Fahrer durch relativ 
zu ihrem individuellen Risiko unangemessen hohe Prämien subventionieren. Sie beinhaltet 
damit kaum ökonomische Anreize für Versicherte, durch ihr Fahrverhalten ihre persönliche 
Risikoexposition zu verringern (vgl. Oberholzer, 2003a, S. 431-432; Lee, 2008, S. 1). 
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Zur Verstärkung der Berücksichtigung des Unfallrisikos eines bestimmten Pkw bei der Be-
rechnung seines Versicherungspreises wird schon seit über 40 Jahren zunächst in den USA 
unter der Bezeichnung „Pay-As-You-Drive“ (PAYD) eine fahrzeugbezogene Prämienkalku-
lation in Abhängigkeit von tatsächlichen Fahrverhaltens- und -situationsmerkmalen diskutiert. 
Charakteristikum von PAYD-Versicherungskonzepten ist, dass ein Sensor- und Standortdaten 
verarbeitendes technisches System, das in Pkw fest eingebaut sein oder mobil dort mitgeführt 
werden kann und als „On-Board-Unit“ (OBU) bezeichnet wird, zum Einsatz kommt, um die 
im und für das Fahrzeug gemessenen Ausprägungen dieser Merkmale im Hinblick auf die mit 
ihnen verbundenen Unfallrisiken als Basis für die Festlegung von Versicherungspreisen aus-
zuwerten. Die Prämienberechnung erfolgt bei PAYD-Versicherungen prinzipiell dergestalt, 
dass defensives bzw. aggressives Fahrverhalten und die Nutzung eines Pkw in Verkehrssitua-
tionen mit geringerem bzw. höherem Unfallrisiko durch niedrigere bzw. höhere Preise be-
lohnt bzw. sanktioniert wird. PAYD-Ansätze werden deshalb auch als kontextsensitive Ver-
sicherungen charakterisiert. 
Ein Vorläufer des PAYD-Konzepts ist der „Pay-At-The-Pump“-Ansatz (vgl. Litman, 2008, S. 
34-41), der die Erhebung von Pkw-Versicherungsprämien beim Tanken über den Kraft-
stoffpreis vorsieht und damit in die Prämie indirekt über den Kraftstoffverbrauch die km-
Leistung eines Fahrzeugs einfließen lässt. Von diesem Ansatz weicht die PAYD-Konzeption 
dadurch ab, dass sie die Entfernungsleistung eines Pkw direkt erfasst und sie mit weiteren im 
Fahrzeug gemessenen Einflussfaktoren des Unfallrisikos in der OBU zur Prämienkalkulation 
zusammenführt. 
PAYD-Versicherungskonzepte werden in der deutschsprachigen wirtschaftswissenschaftli-
chen Literatur im Allgemeinen und in versicherungswirtschaftlichen Veröffentlichungen im 
Speziellen bislang selten und zumeist nur oberflächlich untersucht (s. etwa Oberholzer, 
2003a; Oberholzer, 2003b; Welter, 2006; Röhl, 2009). Ein Grund hierfür dürfte darin liegen, 
dass technische Voraussetzungen, die für eine betriebs- oder volkswirtschaftlich vertretbare 
Realisierung von PAYD-Versicherungen erfüllt sein müssen, in der Vergangenheit nicht 
gegeben waren. In den letzten Jahren führten jedoch technische Fortschritte zu einem 
erheblichen Kostenverfall bei Sensorsystemen für Pkw, bei in Pkw fest eingebauten oder in 
mobile Telefone integrierten Geräten, die das satellitenbasierte „Global Positioning System“ 
(GPS) zur Standortbestimmung und Navigation von Fahrzeugen/Personen nutzen, sowie zur 
deutschlandweiten Verfügbarkeit von Zugängen zu Mobilfunknetzen mit der Fähigkeit zur 
Übertragung von PAYD-Daten an eine fahrzeugexterne Auswertungsstelle. 
Folglich darf angenommen werden, dass der Implementierung von PAYD-Konzepten in 
Deutschland inzwischen keine unüberwindbaren technischen Barrieren mehr entgegen-
stehen. Ein Indiz für die Haltbarkeit dieser Annahme ist, dass in den letzten drei Jahren in In-
dustrienationen etwa 30 Unternehmen öffentlich bekannt gegeben haben, Pilotprojekte mit 
PAYD-Pkw-Versicherungsangeboten durchzuführen (im deutschsprachigen Raum u.a. Signal 
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Iduna, WGV). Anliegen dieses Aufsatzes ist es deshalb, wirtschaftliche Ziele und Gestaltungs-
optionen von PAYD-Ansätzen zur Pkw-Haftpflichtversicherung für Privatkunden vorzustel-
len (Teil 1) sowie ein Praxisbeispiel und ihre rechtlichen Rahmenbedingungen in Deutschland 
überblicksartig aufzuzeigen (Teil 2). 
5.2 Wirtschaftliche Ziele von PAYD-Versicherungen 
5.2.1 Betriebswirtschaftliche Ebene 
Für Versicherungsunternehmen ist die Nutzung neuer technischer Möglichkeiten im eigenen 
Geschäft in Gestalt von Pkw-Versicherungsvarianten, die kontextabhängig ermittelte, fahr-
zeugindividuelle Prämien beinhalten, kein Selbstzweck. Sie soll letztlich zur Gewinnerhö-
hung sowie zur Verbesserung des Erreichungsgrads von weiteren betriebswirtschaftlichen 
Zielen dienen, die in einer instrumentalen Beziehung zur Profitabilität von Versicherern ste-
hen. Mit dem Angebot von PAYD-Versicherungen werden sowohl mehr aufwands- als auch 
umsatzbezogene Effekte angestrebt. Auf Aufwandsseite lassen sich zwei PAYD-Ziele von 
Versicherern differenzieren: 
1. Reduktion von Aufwendungen für die Schadensregulierung: 
PAYD-Modelle sollen aufgrund ihrer nach dem Verursachungsprinzip erfolgenden Prämien-
kalkulation Anreize für Versicherungsnehmer schaffen, ihren Pkw vom Fahrstil her so im 
Straßenverkehr zu bewegen, dass sich dessen Unfallwahrscheinlichkeit signifikant verringert 
(vgl. Oberholzer, 2003a, S. 446-447). PAYD belohnt zudem eine Reduktion der Fahrleistung 
direkt durch niedrigere Prämien. Niedrigere Fahrleistungen senken zusätzlich das Schadensri-
siko. Geringere Schadensrisiken bei Versicherten mit PAYD-Tarifen sollen schließlich zu ei-
nem Rückgang der Aufwendungen für die Regulierung von Unfallschäden bei dieser Kun-
dengruppe beitragen (s. Schneider, 2006, S. 48). Aus Versicherersicht sind PAYD-Angebote 
desto eher betriebswirtschaftlich vertretbar, je mehr der Aufwandsreduktionsbetrag für die 
Schadensregulierung den Prämienrückgang durch sichereres Fahrverhalten der eigenen Kun-
den sowie die Investitionen in PAYD-Systeme und die Betriebskosten solcher Systeme über-
steigt. 
2. Steigerung der Effizienz der Schadensabwicklung: 
Die Einführung von PAYD-Angeboten kann als Auslöser dafür dienen, eine effizienzerhö-
hende Reorganisation von bislang oft nur schwach/lückenhaft durch Informationssysteme (IS) 
unterstützten Prozessen der Abwicklung von Unfallschäden innerhalb von Versicherungsun-
ternehmen durch vermehrten IS-Einsatz in Angriff zu nehmen. So ermöglichen PAYD-
Systeme es u.U., Unfalldaten in Echtzeit elektronisch indirekt oder direkt an Versicherer zu 
melden und so Kosten der Klärung der Ursachen/Schuldfrage bei Unfällen sowie der Bereit-
stellung von Leihwagen als temporärem Ersatz für das Unfallfahrzeug bei gleichzeitiger Er-
höhung der Prozessgeschwindigkeit zu senken. 
Auf der Umsatzseite werden als Ziele von PAYD-Angeboten genannt: 
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1. Verbesserung der Qualität der Bestandskunden: 
Insbesondere solange PAYD-Tarife nur von wenigen Wettbewerbern vermarktet werden, 
kann mit ihnen das Ziel verfolgt werden, im eigenen Kundenbestand speziell die attraktiven 
Kunden zu binden, die ein niedriges Schadensrisiko aufweisen und solche Kunden zu einem 
Wechsel zu einem anderen Versicherer zu motivieren, deren Deckungsbeiträge aufgrund ihres 
hohen Schadensrisikos negativ sind. Im Ergebnis sollen PAYD-Versicherungen also die Risi-
kostruktur bzw. Qualität des Bestandskundenportfolios verbessern. 
2. Gewinnung von attraktiven Neukunden: 
Mit einer Positionierung als PAYD-Pionieranbieter kann man anstreben, Fahrer, die aufgrund 
ihres risikoarmen Fahrverhaltens besonders von PAYD-Tarifen profitieren und bisher von 
Wettbewerbern versichert wurden, zum Wechsel in PAYD-Tarife des eigenen Unternehmens 
zu bewegen und so zusätzliche attraktive Neukunden zu akquirieren. 
3. Geschäftsausweitung durch Zusatzdienste: 
Je nach technischer Gestaltung der OBU eröffnen PAYD-Angebote Optionen, die eigentliche 
Haftpflichtversicherung durch Angebote von Zusatzdiensten zu ergänzen. Sie nutzen die 
OBU zur Bereitstellung von fahrzeugbezogenen Informationen, die für Fahrer oder andere 
Parteien (z.B. Staat) einen Mehrwert stiften und für die deshalb bei Versicherten die Bereit-
schaft besteht, zu zahlen. Zu solchen Zusatzdiensten, die eine Datenübertragung von der OBU 
zu fahrzeugexternen Stellen über Mobilfunknetze erfordern, gehören die Ferndiagnose techni-
scher Pkw-Zustandsgrößen, die Verfolgung des Fahrzeugstandortes bei Diebstahl und die Ab-
rechnung von Straßennutzungsgebühren (s. zu derartigen Diensten aus betriebswirtschaftli-
cher Sicht Ehmer, 2002, S. 463 u. 469-470). 
5.2.2 Gesamtwirtschaftliche Ebene 
Die mit PAYD-Systemen verbundenen Anreize zur Reduktion der Fahrleistung von Pkw und 
zu einem risikoärmeren Fahrverhalten sind auch für die Erreichung volkswirtschaftlicher Zie-
le von Bedeutung. Niedrigere Kilometerleistung und selteneres menschliches Fehlverhalten 
beim Führen von Pkw (z.B. überhöhte Geschwindigkeit) verringern die Schadstoffemissio-
nen durch den Pkw-Verkehr. Sie können außerdem zur Reduktion der nicht von Pkw-Ver-
sicherern und -Versicherungsnehmern direkt, sondern vom Staat oder anderen Solidargemein-
schaften getragenen Polizei- und Rettungsdienstekosten, Gesundheitssystemkosten sowie 
Straßeninstandhaltungs- und -baukosten beitragen (vgl. Litman, 2009, S. 6). Seriöse, de-
tailliert begründete quantitative Schätzungen der volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Bilanz 
von PAYD-Versicherungen für bestimmte Länder oder Staatengemeinschaften gibt es aller-
dings bislang nicht. 
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5.3 Gestaltungsdimensionen von PAYD-Versicherungen 
5.3.1 Berücksichtigte Fahrverhaltens- und -situationsvariablen 
PAYD-Konzepte unterscheiden sich hinsichtlich der zur Prämienkalkulation erfassten Fahr-
verhaltens- und -situationsvariablen, die wiederum wesentliche Auswirkungen auf die Investi-
tionshöhen und laufenden Betriebskosten für PAYD-Technik im Pkw sowie ihrer Nutzen-
Kosten-Bilanz für den einzelnen Versicherten, für Versicherungsanbieter und für einen (sup-
ra)nationalen Wirtschaftsraum haben. Die ökonomische Analyse von PAYD-Konzepten er-
fordert deshalb eine systematische Definition und Abgrenzung dieser Inputgrößen von 
PAYD-Prämienkalkulationen. 
Fahrverhaltensvariablen sind objektiv ermittelbare technische Informationen, die beschrei-
ben, wie ein Pkw gefahren wird und für die in der Regel aufgrund historischer Verkehrsstatis-
tiken davon ausgegangen werden darf, dass sie sich signifikant auf die Wahrscheinlichkeit ei-
nes Unfalls sowie die unfallbedingte Höhe von Sach- und Personenschäden auswirken. Sie 
existieren nicht unabhängig von einem Pkw und werden weitgehend durch den Fahrer selbst 
beeinflusst. Beispiele für PAYD-relevante Fahrverhaltensvariablen sind Geschwindigkeit, 
Beschleunigung, Bremshäufigkeit und -kraft, Abstand zu vorausfahrenden Autos oder zum 
Straßenrand, Anlegen des Sicherheitsgurtes oder zurückgelegte Kilometer (vgl. Oberholzer, 
2003a, S. 434; Zantema et al., 2008, S. 9). Fahrsituationsvariablen sind demgegenüber ob-
jektiv bestimmbare technische Größen, deren Ausprägungen kurzfristig unabhängig von den 
Aktionen des Fahrers selbst sind und die entweder Merkmale des Fahrzeugs darstellen (z.B. 
Reifendruck/-profiltiefe, Verfügbarkeit von Airbags, Stärke der Bremsbeläge, Kraftstoffmen-
ge) oder dessen Umwelt beschreiben (z.B. Feuchtigkeit, Licht/Sichtweite, Temperatur, Stra-
ßentyp, Verkehrsdichte, Wochentag, Tageszeit). Für PAYD-Versicherungen kommen wiede-
rum typischerweise nur solche Situationsvariablen in Betracht, für die signifikante Zusam-
menhänge mit ökonomisch bedeutsamen Unfallrisiken empirisch nachgewiesen sind. 
Die Messung von Fahrverhaltens- und -situationsvariablen, die für PAYD-Versicherungen 
genutzt werden, erfolgt über bereits in einem Pkw ohnehin für andere Zwecke installierte 
technische Subsysteme (z.B. Geschwindigkeit, Fahrentfernung, Außentemperatur) oder über 
Sensoren, die zusätzlich für eine solche Art der Versicherung im Fahrzeug angebracht oder 
mitgeführt werden. Ein Sonderfall stellt hier die Erfassung der geographischen Fahrzeugposi-
tion dar. Hierfür wird aus technischen Gründen auf Pkw-externe Netze zur Telekommunika-
tion (TK) zurückgegriffen, die wie das satellitenbasierte GPS oder auf zellularen Mobilfunk-
netzen der zweiten oder dritten Generation beruhenden Systeme den aktuellen Standort von 
Pkw kontinuierlich berechnen können (vgl. Böhm, 2004, S. 141-142). 
Tendenziell führt eine Vergrößerung der Zahl der für eine PAYD-Prämienkalkulation berück-
sichtigten Fahrverhaltens- und -situationsvariablen einerseits zu einer Verstärkung der Ver-
knüpfung zwischen Unfallrisiken und Versicherungsprämie bzw. zu einem risikoadäquateren 
Versicherungspreis. Andererseits geht sie aber auch mit einer Erhöhung der Investitionen und 
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Betriebs- sowie Auswertungskosten für die OBU einher. Außerdem erschweren eine große 
Anzahl von prämienbezogenen Fahrvariablen sowie die steigende Komplexität der erforderli-
chen Algorithmen zur Transformation von Variablenausprägungen in monetäre Prämienver-
änderungen es für den Fahrer, Zusammenhänge zwischen Fahrverhalten und -situation sowie 
Versicherungspreisen zu erkennen. Er kann sich dann nicht gezielt in einer Weise verhalten, 
die eine erhebliche Reduktion seines Unfallrisikos und Prämie nach sich zieht. 
Deshalb liegt die Empfehlung nahe, die durch PAYD-Systeme technisch erfassten und verar-
beiteten Eingangsgrößen auf wenige Fahrverhaltens- und -situationsvariablen zu beschrän-
ken, welche die stärksten Zusammenhänge mit Unfallrisiken aufweisen und deren Ausprä-
gungen vom Fahrer leicht erkannt sowie in seinem Fahrverhalten berücksichtigt werden kön-
nen. Konkret gehören zu den in praktischen PAYD-Pilotversuchen am häufigsten gemessenen 
und zur Prämienkalkulation herangezogenen Eingangsgrößen die Kilometerleistung, die Ge-
schwindigkeit, die zeitliche Lage von Fahrten im Verlauf eines Tages und der genutzte Stra-
ßentyp. 
5.3.2 Datenübertragung zu Abrechnungszwecken 
Bei diesem Gestaltungsbereich geht es darum, welche der in der OBU berücksichtigten Ein-
gangsdaten und erzeugten Ergebnisvariablen, wie häufig/stetig, mit welchem Automatisie-
rungsgrad und auf welchen Wegen/über welche Medien zu Abrechnungszwecken an ein fahr-
zeugexternes System, auf das der Versicherer oder in seinem Auftrag tätige Dienstleister 
Zugriff haben, übertragen werden. Hinsichtlich des Umfangs der transportierten Daten mar-
kieren PAYD-Systeme, welche die erfassten Fahrverhaltens- und -situationsvariablenausprä-
gungen komplett zu einer OBU-externen Stelle übertragen, das eine Ende des Kontinuums der 
Gestaltungsmöglichkeiten. Am anderen Ende dieses Kontinuums sind Systeme einzuordnen, 
die im Regelfall gar keine Fahrverhaltens- und -situationsdaten eines Pkw an eine OBU-exter-
ne Einheit weiter geben (vgl. Iqbal/Lim, 2006, S. 5-6; Progressive, 2007; Troncoso et al., 
2007, S. 102-105; Lee, 2008, S. 13). 
Eine komplette Fahrdatenübermittlung in Echtzeit für PAYD-Abrechnungszwecke aus 
dem Pkw heraus ist prinzipiell mit Hilfe von Datentransportverfahren möglich, die in digi-
talen Mobilfunknetzen der zweiten oder dritten Generation (z.B. GPRS General Packet Radio 
Service, HSPA High Speed Packet Access) implementiert sind. Diese Variante der PAYD-
Systemgestaltung weist den Vorteil auf, dass infolge der Echtzeitdatenweitergabe neben der 
„reinen“ PAYD-Versicherung Zusatzleistungen (synonym: Mehrwertdienste) realisiert wer-
den können (s. Abschn. 2.1). Nachteilig bei PAYD-Systemen mit Echtzeit-Weitergabe sämt-
licher OBU-Variablenausprägungen per Mobilfunk sind die aus großen Datenübertragungs-
mengen resultierenden hohen Zahlungen, die das Versicherungsunternehmen oder der PAYD-
Kunde an Mobilfunknetzbetreiber zu leisten hat. Zudem resultiert aus der Möglichkeit des 
Missbrauchs der übertragenen Fahrdaten eine Gefährdung der Privatsphäre von Versiche-
rungskunden. 
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PAYD-Lösungen, die (außer bei Sonderfällen wie einem Streit über die Richtigkeit einer 
Abrechnung) auf jegliche Übertragung von Pkw-spezifischen Fahrdaten aus der OBU ver-
zichten, funktionieren analog zu im Voraus bezahlten Guthabenkarten für die Nutzung eines 
Mobilfunknetzes dergestalt, dass in der OBU aus den Fahrdaten die angefallene Versiche-
rungsprämie z.B. am Ende eines definierten Zeitraums oder einer Fahrt errechnet und von 
dem Betrag abgezogen wird, den der Kunde vor Inanspruchnahme der Versicherung an deren 
Anbieter überwiesen hat. Unterschreitet das dann verbleibende Restguthaben einen Mindest-
wert, so informiert die OBU automatisch z.B. auf ihrem Display oder per SMS-Versand den 
Versicherten und/oder den Versicherer, dass bis zu einem genannten Termin ein Geldtransfer 
in definierter Höhe vom Versicherten zum (Wieder-)Aufbau eines Guthabens erforderlich ist 
und bei Ausbleiben dieser Zahlung der Versicherungsschutz dann erlischt. Vorteil derartiger 
„Prepaid“-PAYD-Varianten ist, dass in der Regel keine Fahrdaten zu Abrechnungszwecken 
aus dem Pkw heraus an den Versicherer weiterzugeben sind und damit der Schutz der Privat- 
sphäre von Versicherungskunden in hohem Maß gewährleistet wird. Nachteilig an ihnen ist, 
dass Algorithmen zur Transformation von Fahrdaten in zu zahlende Prämien und aktuelle 
Preise in der OBU vorgehalten und damit auch Wege zur Anpassung von Algorithmen/Prei-
sen in der OBU verfügbar gemacht werden müssen (z.B. Aktualisierung per Mobilfunknetz 
oder durch Einlesen eines externen Datenträgers in die OBU). 
Zwischen diesen beiden Extremoptionen für die Datenübertagung zu PAYD-Abrechnungs-
zwecken liegen Systemvarianten, bei denen aus einzelnen Fahrten zusammengefasste Werte 
für abrechnungsrelevante Fahrverhaltens- und -situationsmerkmale bei Erfüllung definierter 
Bedingungen (z.B. Überschreiten einer Zeitintervall- oder Kilometerleistungsgrenze seit der 
letzten Auswertung) erzeugt werden (z.B. insgesamt zurückgelegte Kilometer, Verteilung der 
Kilometer auf Gebiets- und Straßentypen sowie Wettersituationsklassen). Nur diese aggre-
gierten Daten werden dann vom PAYD-System automatisch oder nach expliziter Einwilli-
gung des Kunden an den Versicherer zur Abrechnung übertragen (vgl. a. Troncoso et al., 
2007). Die Weitergabe der Daten kann direkt aus der OBU über Mobilfunknetze erfolgen 
oder durch Auslesen auf einen externen Träger (z.B. USB-Stick), dessen Inhalt dann vom 
Kunden elektronisch über einen stationären Internetzugang oder physisch durch postalischen 
Versand an den Versicherer weitergegeben werden kann. Ausschließlich die aggregierten 
Fahrinformationen werden zur Prämienbestimmung vom Versicherer ausgewertet. Anschlie-
ßend setzt der Versicherer seinen PAYD-Kunden über die Auswertungen sowie daraus re-
sultierende Prämiennachzahlungen/-erstattungen und zukünftig zu leistende Zahlungen elek-
tronisch und/oder mit herkömmlicher Post in Kenntnis. 
Zur Begrenzung der Datenübertragungsmenge sowie der damit verbundenen Kosten und zur 
weitergehenden Vermeidung einer Bedrohung der Privatsphäre der Versicherten erscheint es 
derzeit sinnvoll, auf eine Übertragung sämtlicher OBU-Eingangs- und Ergebnisdaten in Echt-
zeit über Mobilfunknetze an eine Abrechnungsstelle zu verzichten. Unter Kosten-, Benutzer-
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freundlichkeits- und Privatsphärenschutzaspekten dürften demgegenüber PAYD-Systeme vor-
teilhafter sein, die lediglich aggregierte Fahrdaten ereignis-/bedingungsabhängig über Mo-
bilfunknetze aus dem Pkw heraus zu Abrechnungszwecken verschlüsselt weiterleiten oder die 
als Prepaid-Ansatz im Normalfall ganz auf das Auslesen von Fahrdaten aus der OBU eines 
Pkw sowie deren Übergabe an den Versicherer verzichten. 
5.3.3 Organisation der Auswertung von Fahrdaten zur Pkw-spezifischen Prämiener-
mittlung 
Sofern eine über die schriftliche Weitergabe von nach einer Anfangsprämieneinzahlung ver-
bleibenden Restguthaben hinausgehende elektronische Übertragung von abrechnungsnotwen-
digen Informationen über TK-Netze an den Versicherer erfolgt, ist festzulegen, wer als Träger 
der PAYD-Datenauswertung fungieren soll. Als prinzipielle Organisationsalternativen kom-
men hier zum einen die elektronische Auswertung durch eine unternehmensinterne Einheit 
des jeweiligen Versicherers oder zum anderen ein externer Dienstleister in Betracht, der 
sich auf die Verarbeitung dezentral verteilter, massenhaft anfallender und mit Hilfe von TK-
Netzen transportierten elektronischen Abrechnungseingangs- oder Fahrzeugbewegungsdaten 
spezialisiert hat. Beispiele für solche Unternehmen, die heute bereits mit verwandten Dienst-
leistungen am Markt in Deutschland agieren, sind Toll Collect (Lkw-Mautabrechnung), T-
Systems oder IBM. Weiter ist perspektivisch zu berücksichtigen, dass als Zulieferer für Aus-
wertungsleistungen auch Institutionen/Unternehmen fungieren könnten, die von staatlichen 
Stellen mit der Handhabung von Notrufen, die zukünftig bei Unfällen von Fahrzeugen auto-
matisch u.a. mit Standortangabe an Rettungszentralen über Mobilfunknetze abgesetzt werden 
sollen (sog. eCall-System; s. European Commission, 2009 u. 2010), beauftragt werden.  
Wichtige Kriterien für die Bewertung der Organisationsalternativen sind die durchschnittli-
chen Kosten pro Abrechnungsvorgang, die Möglichkeit zur Begründung von Alleinstellungs-
vorteilen durch spezielle Abrechnungsoptionen im Wettbewerb und die Fähigkeit zur raschen 
Erweiterung von Abrechnungsprozessen auf zusätzliche OBU-datenbasierte Mehrwertdienste 
(s. Abschn. 2.1 u. 3.2). Bei der Festlegung der Organisation der PAYD-Datenauswertung ist 
auch zu prüfen, inwieweit der hiermit betrauten Einheit auch die Verantwortung für Kunden-
betreuungsaufgaben im Zusammenhang mit PAYD-Versicherungen (z.B. Bearbeitung von 
Kundenanfragen/-reklamationen über verschiedene Kontaktmedien) übertragen werden soll, 
da sie unmittelbaren Einfluss auf die Art, Aktualität, Genauigkeit und Verständlichkeit der 
verfügbaren fahrzeug- und kundenbezogenen Abrechnungsdaten hat.  
Die Vorteilhaftigkeit der Organisationsalternativen variiert situationsabhängig. Tendenziell 
gilt, dass die Spezialisierungs- und Größenvorteile der Organisation von PAYD-Datenauswer-
tungen über einen versicherungsexternen Dienstleistungspartner die Einfluss- und Kontroll-
vorteile einer Auswertungszuordnung auf eine interne Einheit um so eher überwiegen, je grö-
ßer der Umfang und die Häufigkeit der bei einem PAYD-System elektronisch übertragenen 
Fahrdaten sowie die Vielfalt der dazu genutzten TK-Netze ausfallen.  
Kontextsensitive Pkw-Haftpflichtversicherungen  – 73 – Berg 
 
5.3.4 Gerätetyp zur Speicherung und Auswertung von Fahrdaten 
Als mögliche Gerätetypen zur Speicherung und Auswertung von Fahrdaten für PAYD-Ange-
bote lassen sich fest in einem Pkw installierte OBU sowie intelligente Mobiltelefone, die um 
entsprechende Fähigkeiten gegenüber herkömmlichen „Smartphones“ mit mobilem Internet-
zugang erweitert werden, unterscheiden. Fest in einem Pkw installierte OBU können bei der 
Fahrzeugproduktion serienmäßig, auf Kundenwunsch oder nachträglich von Kraftfahrzeug-
werkstätten in ein Auto integriert werden. Die Verwendung von Mobiltelefonen zur Speiche-
rung und Auswertung von Fahrdaten erscheint auf den ersten Blick als attraktiv, weil dieser 
Gerätetyp massenhaft verbreitet ist; sein Einsatz macht lediglich die Erweiterung bereits vor-
handener technischer Funktionalitäten erforderlich, was im Vergleich zu einer kompletten 
Neukonstruktion der Fähigkeiten in einem separaten Spezialgerät zu einer Reduktion der 
Hardwarekosten beiträgt. Allerdings ist der Rückgriff auf Mobiltelefone als PAYD-Gerät ge-
genüber dem Einsatz fest installierter OBU auch mit zusätzlichen technischen Problemen ver-
bunden. So müssen erstens Lösungen entwickelt werden, die für eine ausfallsichere Daten-
übertragung von Sensoren und Recheneinheiten im Fahrzeug auf das Mobiltelefon sorgen. 
Zweitens sind Vorkehrungen notwendig, die sicherstellen, dass die für PAYD-Kalkulationen 
relevanten Fahrdaten auch lückenlos an das Mobiltelefon weitergegeben werden, um nicht 
korrekte PAYD-Prämienberechnungen zugunsten des Versicherten auszuschließen, die daraus 
resultieren, dass das mobile Gerät nicht im Fahrzeug mitgeführt wird und deshalb abrech-
nungsrelevante Fahrdaten verloren gehen.  
Unabhängig davon, auf welche Gerätetypen Versicherungsunternehmen bei PAYD-Angebo-
ten zurückgreifen wollen, ist festzustellen, dass die Entwicklung, der Einbau und die Wartung 
von Hard- und Software zur PAYD-Fahrdatenspeicherung und -auswertung nicht zu den tra-
ditionellen Tätigkeitsfeldern von Versicherern gehören. Die Konzeption und Realisierung von 
PAYD-Systemen setzt deshalb unternehmensübergreifende, enge Kooperationen von Ver-
sicherungsunternehmen mit Herstellern elektronischer Geräte zur Fahrzeugnavigation (z.B. 
TomTom) und -steuerung (z.B. Bosch, Siemens) sowie zur mobilen Kommunikation (z.B. No-
kia, Samsung), mit Pkw-Herstellern (z.B. BMW) sowie TK-Netzbetreibern (z.B. Deutsche Te-
lekom) voraus. Bei solchen Partnerschaften haben Versicherer ein hohes Interesse daran, dass 
die fahrzeuginterne Übertragung von Sensor- und Positionsdaten mit PAYD-Relevanz sowie 
der gegebenenfalls zu Abrechnungszwecken vorgenommene Transport solcher Daten aus dem 
Pkw heraus auf Basis von marktweit anerkannten technischen Standards erfolgt. Durch 
Standards wird wirtschaftlich nachteiligen einseitigen Abhängigkeiten („Lock-in“) der Versi-
cherungsunternehmen von PAYD-Geräteherstellern entgegenwirkt sowie die Nutzung von 
Kostensenkungseffekten großer Produktionsmengen an Geräten und anderen PAYD-System-
komponenten möglich.  
Dieser Beitrag erweitert die in WiSt-Heft 7/2011 enthaltenen Erläuterungen zum „Pay-As-
You-Drive“ (PAYD) Konzept, das ein innovatives Vorgehen bei der Bestimmung von Haft-
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pflichtversicherungsprämien für Personenkraftwagen (Pkw) beinhaltet. Nachdem im ersten 
Teil PAYD-Ziele und -Gestaltungsdimensionen aufgezeigt wurden, geht es im Folgenden um 
ein PAYD-Praxisbeispiel und in Deutschland zu beachtende rechtliche Rahmenbedingungen 
für PAYD-Angebote. 
5.4 Praxisbeispiel für eine PAYD-Versicherung 
Zur Illustration der praktischen Gestaltung von PAYD-Versicherungen wird zunächst ein ent-
sprechendes Pilotprojekt beschrieben, das in Deutschland im Zeitraum von 2007 bis 2009 
durchgeführt wurde (s. Hackbarth, 2007; zu ähnlichen PAYD-Realisierungen in Großbritan-
nien und den USA vgl. Higgins, 2005; Aviva, 2006; Howard, 2008; Slavin, 2008). Projektträ-
ger waren neben der Württembergischen Gemeindeversicherung (WGV) und der E+S Rück-
versicherung, der Computer- und Netzausrüstungshersteller Hewlett Packard sowie der Mo-
bilfunknetzbetreiber Vodafone. An dem Projekt nahmen auf Kundenseite 1.500 Pkw-Fahrer 
im Alter von 18 bis 25 Jahren freiwillig teil, in deren Fahrzeug eine OBU mit der Fähigkeit 
zum Datenaustausch über ein Mobilfunknetz eingebaut wurde.  
Diese OBU registrierte die Fahrgeschwindigkeit und ermittelte in Echtzeit unter Rückgriff auf 
mittels GPS bestimmten geographischen Standortkoordinaten eines Pkw, ob der Fahrer auf 
den von ihm genutzten Strecken geltende Geschwindigkeitsbeschränkungen einhielt. Bei  
Überschreitungen von Geschwindigkeitsgrenzen wurde der Fahrer hierauf mit einem Warnton 
hingewiesen. Daten zur Häufigkeit von Höchstgeschwindigkeitsüberschreitungen, zeitlichen 
Lage von Fahrten und zurückgelegten Entfernung wurden am Ende einer Abrechnungsperiode 
von der OBU per Mobilfunk an einen Abrechnungsdienstleister übermittelt. Der Dienstleister 
gab wiederum aus den Rohdaten erstellte, aggregierte Informationen an die WGV weiter, um 
ihr die Berechnung einer fahrzeugspezifischen Versicherungsprämie zu ermöglichen, die 
bis zu 30% niedriger liegen konnte als der ohne PAYD-Versicherung zu zahlende Standard-
preis. Für die zurückliegende Abrechnungsperiode bereits gewährte Preisnachlässe wurden 
aufgehoben und der Prämie für die aktuelle Periode zugeschlagen, wenn für ein Fahrzeug im 
laufenden Abrechnungszeitraum mehr als zwölf Geschwindigkeitsübertretungen verzeichnet 
wurden.  
Das Versuchsprojekt wurde nicht in ein Regelangebot überführt, weil die Projektträger der 
Ansicht waren, dass die Investitionen in die OBU und die laufenden Betriebskosten zur Er-
zeugung von fahrzeugspezifischen PAYD-Prämien in keinem wirtschaftlich tragfähigen Ver-
hältnis zur erreichten bzw. erreichbaren Schadensreduktion oder anderen Effekten (z.B. Neu-
kundengewinnung) stehen würden.  
Trotz einer inzwischen zweistelligen Zahl von PAYD-Versuchsvorhaben in Industrieländern 
existieren zu den Projekten keine Veröffentlichungen, in denen aus Kundensicht differenziert 
berichtet/analysiert wird, wie PAYD-Angebote generell und in spezifischen Gestaltungsvari-
anten bewertet werden (s. als Negativbeispiel Deutsche Telekom, 2010, S. 44). Folglich man-
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gelt es bislang an theoretisch und empirisch fundierten Erkenntnissen zur Kundenakzeptanz 
von PAYD-Versicherungen. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht ist deshalb eine Verstärkung 
der Begleitforschung zu den bislang in erster Linie auf die Demonstration der technischen 
Machbarkeit beschränkten PAYD-Pilotprojekten sinnvoll, durch die primär folgende Fragen 
geklärt werden könnten: 
• Wie hoch haben Prämiensenkungen auszufallen, damit ein definierter Anteil von Pkw-
Haltern in eine PAYD-Versicherung wechselt?  
• Inwiefern sind Versicherungskunden aufgrund von Umweltschutzüberlegungen (PAYD 
als (Selbst-)Disziplinierungsinstrument zur Verringerung der Fahrleistung und Änderung 
des Fahrverhaltens in Richtung eines emissionsärmeren Stils) bereit, Technikinvestitionen 
(z.B. OBU) zu tragen, um die Nutzung von PAYD-Angeboten im eigenen Pkw möglich 
zu machen?  
• Inwiefern lehnen Versicherungskunden PAYD-Varianten ungeachtet ihrer Prämienreduk-
tions- und Umweltschutzpotenziale, aufgrund befürchteter Verletzungen der eigenen Pri-
vatsphäre („gläserner Autofahrer“) ab? 
5.5 Rechtliche Rahmenbedingungen von PAYD-Versicherungen in Deutschland 
5.5.1 Datenschutzrechtliche Vorschriften 
Für PAYD-Versicherungen erhobene Fahrverhaltens- und -situationsdaten beziehen sich zwar 
– ohne (biometrische) Zusatzmaßnahmen zur Feststellung der Identität des aktuellen Fahrers 
eines Pkw (vgl. Riener/Ferscha, 2008, S. 1-2) – auf ein bestimmtes Fahrzeug. Da aber zu-
mindest bei privat genutzten Pkw die Zahl der Fahrer sich auf einen sehr kleinen Personen-
kreis beschränkt, sind PAYD-Fahrdaten als Einzelangaben über persönliche oder sachliche 
Verhältnisse einer bestimmten oder bestimmbaren natürlichen Person (= personenbezogene 
Daten) i.S. von § 3 Abs. 1 Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) einzustufen. Damit gelten für 
solche Daten die Vorschriften des BDSG. Gemäß § 4 Abs. 1 BDSG ist die Erhebung, Verar-
beitung und Nutzung personenbezogener Daten nur zulässig, sofern ein gesetzlicher Er-
laubnistatbestand vorliegt oder die betroffene Person (im vorliegenden Fall der Pkw-Halter, 
dem der Abschluss einer Haftpflichtversicherung zwingend obliegt) eingewilligt hat. 
Aus betriebswirtschaftlicher Sicht kann dahingestellt bleiben, ob Erhebung und Nutzung von 
Fahrdaten durch den Versicherer nach § 28 Abs. 1 Nr. 1 BDSG grundsätzlich im Rahmen ei-
ner PAYD-Versicherung erlaubt sind, ohne dass es diesbezüglich einer über den allgemeinen 
Vertragsabschluss hinausgehenden gesonderten Zustimmungserklärung des Versicherungs-
nehmers bedarf, weil die Daten eine zwingende Voraussetzung für die Zweckerfüllung dieser 
speziellen Pkw-Versicherungsvariante sind (vgl. Roßnagel et al., 2006, S. 131). Allein schon 
zur Vertrauenssicherung auf der Kundenseite ist es unabdingbar, eine ausdrückliche 
schriftliche Einwilligung des Versicherten zur Erhebung und Nutzung von Fahrverhaltens- 
und -situationsdaten für ein bestimmtes Auto im Rahmen einer PAYD-Versicherung einzuho-
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len. Sie ist i.S. von § 4a Abs. 1 BDSG mit einer allgemein verständlichen Information der 
Versicherungskunden über den Verarbeitungszweck der Fahrdaten zu verknüpfen. Darüber 
hinaus ist es für Versicherer ebenfalls als vertrauensbildende Maßnahme gegenüber den eige-
nen Kunden, aber auch gegenüber der Öffentlichkeit sinnvoll, bei der Einholung der Zustim-
mung freiwillig über die BDSG-Vorgaben hinaus PAYD-Kunden zusätzlich schriftlich dar-
über zu informieren, welche Fahrdaten wie erfasst werden, von wem und nach welchen Re-
geln die Daten in fahrzeugspezifische Prämien „übersetzt“ werden sowie welche Vorkehrun-
gen i.S. der Anlage zu § 9 S. 1 BDSG getroffen werden, um unbefugte Zugriffe auf sowie 
Weitergaben, Veränderungen und Verluste/Zerstörungen von Fahrdaten(trägern) generell und 
nach einem Unfall oder Diebstahl im Besonderen möglichst zu verhindern (vgl. Langheinrich, 
2010, S. 98). Um Überwachungsbefürchtungen von Kunden entgegenzuwirken, sollte bei die-
ser Information auch klargestellt werden, dass staatliche Instanzen (z.B. Verkehrs- oder Si-
cherheitsbehörden) über kein generelles Recht zur (automatisierten) Einsichtnahme in PAYD-
Fahrdaten verfügen, sondern nur in genau festgelegten Ausnahmefällen (z.B. Verfolgung ei-
ner bereits bekannten Straftat/Ordnungswidrigkeit) von Versicherern Auskunft über solche 
Daten verlangen dürfen. 
Eine wirksame Einwilligung in die Erhebung personenbezogener Daten setzt nach § 4a Abs. 
1 S. 1 BDSG voraus, dass „sie auf der freien Entscheidung der Betroffenen beruht.“ Versiche-
rungsunternehmen können auf die Erfüllung dieser Voraussetzung hinwirken, in dem sie ne-
ben herkömmlichen Versicherungen, die zu marktüblichen Preisen angeboten werden, 
PAYD-Verträge als zusätzliche Option positionieren. Darüber hinaus wäre die Entschei-
dungsfreiheit auch dann gewährleistet, wenn ein Versicherer ausschließlich PAYD-Verträge 
anbietet, solange Versicherungsnehmer zu Wettbewerbern mit herkömmlichen Pkw-Versiche-
rungen wechseln können. 
Nach der erstmaligen Einwilligung von Versicherten in die Fahrdatenerhebung für PAYD-
Abrechnungszwecke verfügen Kunden hinsichtlich dieser Daten über Auskunfts-, Berichti-
gungs-, Löschungs- und Sperrungsrechte, die in § 34 und § 35 BDSG festgelegt sind. Folg-
lich haben Versicherer PAYD-Angebote technisch so zu gestalten, dass Kunden die Möglich-
keit haben, mindestens einmal pro Kalenderjahr „in Textform“ (§ 34 Abs. 8 S. 1 BDSG) ihre 
Fahrdaten einzusehen und bei falschen Daten für ihre Korrektur durch den Versicherer zu 
sorgen. 
Insgesamt ist festzuhalten, dass in Deutschland rechtliche Vorgaben PAYD-Versicherungsan-
gebote praktisch nicht offensichtlich vereiteln, aber zu erheblichen Kosten für Maßnahmen 
zum Schutz von Fahrdaten beitragen. Allerdings können die Datenschutzauflagen für PAYD-
Versicherungen auch helfen, Kundenbefürchtungen im Hinblick auf eine geheime Fahrüber-
wachung und eine lückenlose staatliche Ahndung von Verstößen gegen Verkehrsregeln zu 
zerstreuen und so die Nachfrage von PAYD-Versicherungen bei Privatkunden zu stimulieren. 
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5.5.2 Telekommunikationsrechtliche Vorschriften 
Im Hinblick auf Daten zum geographischen Standort des Fahrzeugs von Versicherten, die 
mit Hilfe von terrestrischen Mobilfunknetzen oder satellitengestützt gewonnen werden, haben 
Versicherungsunternehmen über die Regelungen des BDSG hinaus Spezialnormen zu beach-
ten, die im Telekommunikationsgesetz (TKG; insbesondere § 3 Nr. 5 u. § 98) und Telemedi-
engesetz (TMG; insbesondere § 12, § 13 u. § 15) enthalten sind (vgl. Jandt/Schnabel, 2008, S. 
724-726; Brehmer, 2009, S. 13-14). Im Ergebnis laufen diese Vorschriften ähnlich wie das 
BDSG darauf hinaus, dass Versicherungsunternehmen nicht nur aus Vermarktungsgründen, 
sondern auch zur Vermeidung von juristischen Auseinandersetzungen mit Kunden im Rah-
men von PAYD-Vertragsabschlüssen (1) sich schriftlich gesondert die Kundenerlaubnis zur 
Nutzung der Fahrzeugstandortdaten für PAYD-Abrechnungszwecke erteilen lassen und (2) 
die Versicherten umfassend in dokumentierter und allgemein verständlicher Weise über Erhe-
bungs- und Verarbeitungsprozesse speziell dieser Daten informieren sollten. Über das BDSG 
hinaus ergibt sich für Versicherer aus § 98 Abs. 2 TKG und § 13 Abs. 2 Nr. 4 TMD die Not-
wendigkeit, bei PAYD-Angeboten Vorkehrungen zu treffen, dass Versicherte die Möglichkeit 
haben, für die Zukunft jederzeit auf Dauer oder nur befristet die Nutzung von Standortdaten 
für PAYD-Versicherungen zu untersagen. Da eine Nutzungsuntersagung PAYD-Versiche-
rungen mit Standortbezug unmöglich macht, sind Regeln vom Versicherer festzulegen, wie 
ein Kunde bei einer Untersagung aus einer PAYD-Versicherung wieder zurück in einen Pkw-
Standardtarif überführt wird. 
5.5.3 Versicherungsaufsichtsrechtliche Vorschriften 
Eine weitere, für Versicherungsunternehmen speziell bei Angeboten von Zusatzdiensten, die 
auf für PAYD-Policen erhobenen Daten basieren (s. Abschn. 2.1 von Teil 1), relevante Ein-
zelnorm enthält § 7 Abs. 2 S. 1 des Versicherungsaufsichtsgesetzes (VAG). Dort wird festge-
legt, dass Versicherungsunternehmen neben ihrem eigentlichen Versicherungsgeschäft „nur 
solche Geschäfte betreiben [dürfen], die hiermit in unmittelbarem Zusammenhang stehen.“ 
Für ein Angebot von PAYD-Zusatzdiensten wie die Abrechnung von Straßennutzungsgebüh-
ren ist nach § 7 Abs. 2 S. 4 VAG „ein solcher Zusammenhang nur anzunehmen, wenn es nicht 
mit einem zusätzlichen finanziellen Risiko verbunden ist.“ Hieraus folgt, dass Versicherer 
ohne Ausgründung einer verbundenen Tochtergesellschaft sich bei PAYD-Zusatzangeboten 
auf Dienste zur Schadensvermeidung (z.B. Wetter- oder Verkehrslageinformationen, Fahr-
zeugdiagnose) oder -beseitigung (z.B. Notruf, Leihwagen- und Hotelvermittlung), die in en-
ger Verbindung mit der Pkw-Haftpflichtversicherungsleistung stehen, zu beschränken haben. 
Darüber hinaus gehende PAYD-Zusatzangebote erfordern die Einrichtung rechtlich getrennter 
Tochterunternehmen, an denen sich dann auch Unternehmen, die nicht im Versicherungsge-
schäft tätig sind (z.B. Autovermieter), als Eigentümer beteiligen können. 
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5.6 Fazit 
Die Logik einer engeren Verknüpfung zwischen tatsächlichen Fahrverhaltens- und -situati-
onsdaten sowie die Höhe von Haftpflichtversicherungsprämien für Pkw mit Hilfe von TK-
Netzen und -Endgeräten leuchtet auf den ersten Blick zwar ein. Ihre Realisierung erfordert je-
doch von Versicherungsunternehmen die Bereitschaft, die Risiken erheblicher Investitionen 
in die Entwicklung und Verfügbarkeit von Pkw-OBU sowie hohe laufende PAYD-Betriebs-
kosten bei sehr unsicheren PAYD-Umsatzsteigerungs- und -Aufwandssenkungspotenzialen 
auf sich zu nehmen. Die technische Umsetzung von PAYD-Konzepten ist außerdem schwie-
rig, da sie das nahtlose Zusammenwirken einer Vielzahl von Systemelementen und Unter-
nehmen aus unterschiedlichen Branchen (insbesondere Pkw- und OBU-Hersteller, TK-Netz-
betreiber, Versicherer) erfordern. Die Frage, inwieweit eine Positionierung als (inter)natio-
naler PAYD-Pionieranbieter für Versicherungen vorteilhaft ist, ist derzeit aufgrund fehlen-
der wirtschafts- und verhaltenswissenschaftlicher Detailstudien zu PAYD-Angebotsvarianten 
nicht überzeugend zu beantworten. PAYD-Pionieranbieter sind zudem der Gefahr ausgesetzt, 
dass Vorteile eines frühen Markteintritts rasch erodieren, wenn sich zeigt, dass PAYD-Ver-
sicherungen auf eine große Nachfrage treffen. In dieser Situation sind kurzfristige Initiativen 
von Versicherungsunternehmen, die bezwecken, PAYD-Angebote im Markt breit durchzuset-
zen, nicht zu erwarten. 
Zur Frage, wie die Nutzen-Kosten-Bilanz von PAYD-Versicherungen aus gesamtwirtschaftli-
cher Sicht für Deutschland oder die Europäische Union ausfällt, mangelt es ebenfalls an fun-
dierten Untersuchungen. Politische Instanzen sollten deshalb solche Studien rasch anstoßen. 
Wenn die Arbeiten überzeugend für signifikante positive Netto-Effekte z.B. im Bereich der 
Pkw-Kohlendioxidemissionen sprechen, dann sollte die deutsche bzw. europäische Politik 
Anreize setzen (z.B. Subvention von OBU) oder Regeln vorgeben (z.B. Pflicht zum OBU-
Einbau bei Neuwagen), welche eine beschleunigte Ausbreitung von PAYD-Versicherungen 
unterstützen. 
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Zusammenfassung 
„Pay-As-You-Drive“ (PAYD) Konzepte für Pkw-Haftpflichtversicherungen sehen vor, dass 
tatsächliche Fahrverhaltens- und -situationsdaten über Fahrzeugsensoren und Ortungssysteme 
erfasst und ausgewertet werden, um einzelfallspezifisch Prämien zu bestimmen, die dem Ri-
sikoprofil von Versicherungsnehmern (VN) besser entsprechen als herkömmliche Tarife. Der 
vorliegende Beitrag vermittelt einen Überblick zu PAYD-Versicherungsvarianten, speziell für 
PAYD bedeutsamen gesetzlichen Regelungen in Deutschland sowie zum internationalen Ver-
breitungsstand von PAYD-Konzepten. Es zeigt sich, dass PAYD-Angeboten von Erstversi-
cherern (EV) für Privatkunden zwar keine unüberwindbaren technischen oder rechtlichen 
Hürden entgegenstehen, sie aber dennoch in Deutschland bislang praktisch unbedeutend ge-
blieben sind. Um zu analysieren, inwieweit dieses zurückhaltende Angebotsverhalten als be-
triebswirtschaftlich nachvollziehbar einzuordnen ist, werden die von PAYD zu erwartenden 
Wirkungen auf Umsätze und Kosten von EV differenziert diskutiert. Die Untersuchung 
ergibt, dass die betriebswirtschaftlichen Ergebniseffekte von PAYD-Versicherungen, die sich 
an private Pkw-Halter richten, für EV keineswegs mit hoher Wahrscheinlichkeit klar positiv 
ausfallen. Ohne flankierende staatliche Interventionen ist deshalb nicht damit zu rechnen, dass 
etablierte EV von sich aus signifikante Anstrengungen unternehmen werden, um PAYD für 
Privatkunden im deutschen Markt breit durchzusetzen. 
Schlüsselbegriffe: Kostendeterminanten; Leistungsinnovationen; Pay-As-You-Drive; Pkw-
Versicherungen; Prämienkalkulation (individualisierte); Umsatzdetermi-
nanten. 
 
Abstract 
“Pay as you drive” (PAYD) concepts for car liability insurances envisage that real driving be-
havior and situation data are captured and processed via car sensors and tracking systems in 
order to calculate case-specific insurance rates which better correspond to the risk profiles of 
policy holders (PH) than conventional tariffs. The present article provides an outline of 
PAYD insurance variants, of legal arrangements with particular relevance for PAYD offer-
ings in Germany and of the international dissemination of PAYD concepts. It shows that alt-
hough PAYD offerings of direct insurers (DI) for private customers are not barred by insur-
mountable technical or legal barriers, they so far have little practical relevance in Germany. 
Against this background expected PAYD impacts on revenues and costs of DI are discussed 
in detail in order to analyze the extent to which DIs’ cautious PAYD offering strategies may 
be qualified as economically reasonable. The investigation suggests that the profitability ef-
fects of PAYD insurances of DI targeted at private customers are far from being definitely 
and clearly positive. Thus, it is very unlikely that DI will make significant investments on 
their own in order to create a large German residential market for PAYD insurances. Rather 
such a market will not emerge without accompanying state interventions. 
Keywords: Calculation of insurance rates; car liability insurances; cost drivers; inno-
vative offerings; pay-as-you-drive; revenue drivers. 
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6.1 Einführung 
Der deutsche Kraftfahrzeug (Kfz)-Versicherungsmarkt war im Jahr 2009 mit 41,3 Mio. zuge-
lassenen Personenkraftwagen (Pkw) und Haftpflicht- sowie Kaskoversicherungsbeiträgen für 
diese Fahrzeuge in Höhe von 20,1 Mrd. EUR innerhalb des Bereichs der Schaden- und Un-
fallversicherung das Segment mit dem höchsten Prämien-/Umsatzanteil von 36,6% (Gesamt-
verband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GdV) 2010, S. 1, 4, 48 u. 87). Dies ent-
spricht einer durchschnittlich eingenommenen Prämie pro Fahrzeug von 485,50 EUR. Das 
Geschäft mit Pkw-Policen hat für Erstversicherer (EV) daher eine erhebliche ökonomische 
Bedeutung, nicht zuletzt auch, weil diese Art der Versicherung als Türöffner für weitere luk-
rative Leistungsverkäufe gilt (YouGov Psychometrics 2010). Noch fünf Jahre zuvor betrugen 
die Prämieneinnahmen 22,5 Mrd. EUR bei nur 39,7 Mio. zugelassenen Pkw, was eine Durch-
schnittsprämie von 567,50 EUR bedeutet (GdV 2010, S. 4 u. 87). Diesem absoluten Beitrags-
rückgang von 2,4 Mrd. EUR und Absinken der Durchschnittsprämie pro Pkw um 14,5 % ste-
hen im direkten 5-Jahres-Vergleich stagnierende Schadenkosten von 19,4 Mrd. EUR gegen-
über (GdV 2005, S. 46; GdV 2010, S. 49). Die Gewinne von EV im deutschen Pkw-
Versicherungsgeschäft stehen folglich unter Druck. In dieser Situation ist es für sie zumeist 
betriebswirtschaftlich kaum vertretbar, Kunden primär über niedrige Preise zu gewinnen oder 
zu binden; EV stehen damit vor der Aufgabe, sich durch Kfz-Versicherungsinnovationen po-
sitiv von der Konkurrenz zu differenzieren, lukrative Nischenzielgruppen zu gewinnen, die 
Kundenloyalität zu stärken und die Schadenkosten zu senken. 
Aktuell erfolgt die Berechnung von Kfz-Versicherungsprämien in Deutschland primär anhand 
einer Kombination von weitgehend objektiv messbaren Informationen zu Fahrzeugmerkmalen 
(z.B. Hersteller, Motorleistung), Pkw-Zulassungsart/-ort und von den Versicherungsnehmern 
(VN) bereitgestellten, nur eingeschränkt kontrollierbaren Angaben zur jährlichen erwarteten 
km-Leistung des Autos sowie zu sozio-demographischen Merkmalen der eigenen Person 
und/oder der Pkw-Fahrer (Alter, Geschlecht, Beruf). Die bei dieser Prämienkalkulation 
einbezogenen, auf statistischen Auswertungen historischer Daten beruhenden Einflussgrößen 
der Schadenwahrscheinlichkeit und -höhe sind allerdings bestenfalls mäßig zur Prognose 
zukünftiger Schäden geeignet (Rautmann 1998, S. 25-26), da sie die tatsächliche Jahresfahr-
leistung, den technischen Ist-Zustand eines Pkw sowie die individuellen Fahrverhaltens- und -
situationsmerkmale nach Vertragsabschluss unberücksichtigt lassen (Litman 2009a, S. 9). 
Mit der pauschalen Prämienkalkulation subventionieren „gute“ Fahrer risikoreicheres Fahr-
verhalten „schlechter“ Fahrer durch relativ zu ihrem individuellen Risiko unangemessen hohe 
Prämien. Es bestehen kaum ökonomische Anreize für VN, durch angepasstes Fahrverhalten 
ihre persönliche Risikoexposition positiv zu verändern (Oberholzer 2003a, S. 431-432; Lee 
2008, S. 1). Für EV ergibt sich hieraus der Nachteil, guten sowie schlechten Risiken keine mit 
dem eigenen Ziel der Gewinnmaximierung kompatiblen Anreize zu einer Verringerung der 
Schadenhäufigkeit- und -höhe zu geben. 
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Solche Anreize sollen durch eine in Deutschland für Privatkunden noch nicht als Regelange-
bot verfügbare Kfz-Versicherungsvariante, die in ihren Anfängen in den USA seit über 40 
Jahren unter der Bezeichnung „Pay-As-You-Drive“ (PAYD10) diskutiert wird, geschaffen 
werden. PAYD berücksichtigt das individuelle Unfallrisiko eines bestimmten Pkw bei der 
Prämienberechnung, indem es tatsächliche Fahrverhaltens- und -situationsmerkmale als 
Kalkulationselemente mit einbezieht. Traditionelle Tarifierungen mit geringem Bezug zu den 
durch VN verursachten Kosten werden so in variable, den marginalen Kosten sehr nahe 
kommende Versicherungsprämien überführt (Lee 2008, S. 2). 
Obwohl PAYD-Versicherungskonzepte bereits seit den 1990er Jahren als Angebotsinnovation 
von EV thematisiert werden, wurden sie in der deutschsprachigen wirtschaftswissenschaft-
lichen Literatur im Allgemeinen und in versicherungswirtschaftlichen Veröffentlichungen im 
Speziellen bisher selten und wenig differenziert untersucht (z.B. Oberholzer 2003a; Oberhol-
zer 2003b; Käslin 2005; Welter 2006; Röhl 2009). In den letzten Jahren führten jedoch tech-
nische Fortschritte zu einem erheblichen Kostenverfall bei den für PAYD benötigten Sensor-
systemen für Pkw, bei in Pkw fest eingebauten oder in Mobilfunktelefone integrierten Ge-
räten, die das satellitenbasierte „Global Positioning System“ (GPS) zur Standortbestimmung 
und Navigation von Fahrzeugen/Personen nutzen, sowie zu einer flächendeckenden Verfüg-
barkeit von Mobilfunknetzen, über die PAYD-Daten an eine fahrzeugexterne Auswertungs-
stelle übertragen werden können. Nicht zuletzt auch angesichts dessen, dass in den letzten 
fünf Jahren in Industrienationen etwa 30 EV Pilotprojekte mit PAYD-Pkw-Versicherungs-
varianten durchgeführt haben, ist anzunehmen, dass der Realisierung von PAYD-Konzepten 
als flächendeckendes Regelangebot auch in Deutschland zumindest keine unüberwindbaren 
technischen Hürden mehr im Weg stehen.  
In dieser Situation ist es unser Anliegen, einen Überblick zu Spezifika von PAYD-Konzepten 
zu geben sowie zentrale rechtliche Rahmenbedingungen für PAYD-Versicherungen in 
Deutschland und den internationalen Einführungsstand von PAYD-Angeboten zu umreißen 
(s. Kap. 2). Darauf aufbauend werden zur Analyse der betriebswirtschaftlichen Vorteilhaftig-
keit von PAYD-Angeboten von etablierten EV für das Segment der Privatkunden11 die von 
dieser Leistungsinnovation zu erwartenden Umsatz- und Kosteneffekte differenziert betrach-
tet (s. Kap. 3) und Schlussfolgerungen zu Voraussetzungen für die Diffusion des PAYD-Kon-
zepts im deutschen Privatkundenmarkt gezogen (s. Kap. 4). 
                                                
10 PAYD wird in der Literatur uneinheitlich für eine Vielzahl von Fahrzeugversicherungsvarianten verwendet. 
Hier werden unter PAYD nur jene Optionen verstanden, die zur Prämienberechnung über die reine Fahr-
leistung hinausgehende Kontextdaten einbeziehen. Zu primär an der km-Leistung orientierten Konzepten wie 
„Pay-at-the-Pump“ oder „Mileage Rate Factors“ s. Litman 2008b. 
11 Die vorliegende Untersuchung betrachtet ausschließlich den Privatkundenmarkt. Zur Abgrenzung privater 
Kunden von anderen Kundengruppen auf Versicherungsmärkten s. Köhne 1997, S. 54-56. 
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6.2 PAYD als Angebotsoption für Erstversicherer 
6.2.1 Konzeptdarstellung 
Hauptcharakteristikum von PAYD-Versicherungskonzepten ist, dass zur individualisierten 
Prämienbestimmung ein sensor- und standortdatenverarbeitendes technisches System ein-
gesetzt wird, das entweder (a) fest im Fahrzeug installiert sein oder (b) mobil in mit GPS-
Modulen ausgestatteten Mobilfunk-/Navigationsgeräten mitgeführt werden kann und als „On-
Board-Unit“ (OBU) bezeichnet wird.  
Fest in Pkw installierte OBU können serienmäßig oder auf Kundenwunsch schon bei der 
Pkw-Produktion oder aber nachträglich in Werkstätten in das Fahrzeug eingebaut werden. Für 
ab Werk als Zusatzausstattung verkaufte OBU entstehen Pkw-Käufern derzeit je nach Her-
steller und Fahrzeugtyp in Deutschland Kosten zwischen 850 EUR (Seat 2010) und 1930 
EUR (Porsche 2010). Diese Geräte werden allerdings nicht für sämtliche Fahrzeugtypen jedes 
Herstellers ab Werk angeboten. Für Audi, BMW und Mercedes ist bekannt, dass bei ihnen die 
Anteile von Neuwagen mit OBU im Jahr 2008 zwischen 55% und 60% lagen (Focus 2008). 
Für die nächsten Jahre ist mit einer Erhöhung der OBU-Einbauquote zu rechnen, da die Euro-
päische Union (EU) anstrebt, für EU-Neufahrzeuge ab 2014 eine gesetzliche Verpflichtung 
zum Einbau von GPS-basierten OBU einzuführen, die bei Unfällen einen Notruf absetzen 
können und deren Kosten aufgrund von Skaleneffekten 100 EUR nicht überschreiten sollen 
(Europäische Kommission 2010 sowie unten Kap. 3.3).  
Die Verwendung von mobilen Geräten wird durch die herstellerübergreifend genormte Fahr-
zeugschnittstelle „On Board Diagnose“ (OBD) der zweiten Entwicklungsstufe ermöglicht 
(Ehmer 2002, S. 463; Kassem et al. 2008, S. 6). Eine der Funktionen der OBD 2-Schnittstelle 
ist das Auslesen gespeicherter Fahrzeug- sowie laufender Betriebsdaten (s. OBD-2 2010). In 
der EU ist der OBD 2-Einbau in Neufahrzeuge mit Otto-/Gas-/Diesel-Motor seit Beginn 
2001/2004 vorgeschrieben. Die über diese Schnittstelle auslesbaren Parameter sämtlicher 
Steuergeräte des Fahrzeuges sind fahrzeugtypübergreifend gleich. Mobile Endgeräte mit 
GPS-Modul (z.B. Navigationsgeräte, Smartphones) können über Adapter (z.B. Bosch KTS 
520; Tecno Reflex 4110) nach Installation einer Schnittstellensoftware (s. etwa e-bonus), die 
teilweise sogar eine Prämienberechnung in den Geräten vornimmt und keine Rohdaten spei-
chert, auf die Sensordaten des Fahrzeugs zugreifen und diese mit den mobilfunkbasierten Lo-
kalisationsdaten verknüpfen.  
Mobile Navigationsgeräte mit integriertem GPS-Modul sind aktuell für bereits weniger als 
100 EUR zu erwerben. Ihr Absatz in Deutschland sank von 4,3 Mio. Geräten im Jahr 2008 
auf 4,1 Mio. im Jahr 2009; für die nächsten Jahre werden weitere Absatzrückgänge prognosti-
ziert (Gesellschaft für Unterhaltungs- und Kommunikationselektronik 2010). Hingegen stieg 
der Absatz von Smartphones mit GPS-Modul, die ebenfalls über Autonavigationsfunktio-
nen verfügen, im gleichen Zeitraum in Deutschland von 3,1 Mio. auf 5,6 Mio. Für die Zu-
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kunft werden weitere Absatzerhöhungen erwartet (BITKOM 2010). Es ist anzunehmen, dass 
hier ein Verdrängungswettbewerb zugunsten von Smartphones stattfindet.  
Vorteil portabler PAYD-Geräte ist, dass sie nicht fahrzeug-, sondern personengebunden ein-
gesetzt werden können und sich daher anders als bei fest verbauten Geräten im Fall eines 
Fahrzeugwechsels keine zusätzlichen Kosten für einen Aus- und Wiedereinbau ergeben. Auch 
eigens für PAYD-Versicherungen angebotene GPS-Lösungen können mittlerweile für unter 
100 EUR zur Verfügung gestellt werden (s. UNIQA 2010). Bei mobilen Lösungen sind zwar 
die Kosten für die Hardware im Vergleich zur fest installierten On-Board-Lösung niedriger. 
Aber der Aufwand zur (a) Gewährleistung einer ausfallsicheren Datenübertragung von Senso-
ren und Recheneinheiten in Pkw auf das Mobilfunkendgerät und (b) Sicherstellung einer lück-
enlosen Weitergabe von PAYD-relevanten Fahrdaten an das Mobiltelefon übersteigt bei mo-
bilen Geräten denjenigen fest eingebauter OBU.  
Grundsätzlich erfasst und verarbeitet die OBU im und für das Fahrzeug gemessene Aus-
prägungen von prämienkalkulationsrelevanten Merkmalen. Sie ermöglicht es, die mit den 
Merkmalen verbundenen Unfallrisiken als Basis für die Festlegung von Kfz-Versicherungs-
prämien zu bestimmen (Lee 2008, S. 10). Die Messung der Ausprägungen von Fahrverhal-
tens- und -situationsvariablen erfolgt über bereits im Pkw ursprünglich für andere Zwecke in-
stallierte technische Subsysteme oder über Sensoren, die nachträglich für PAYD ange-
bracht oder mitgeführt werden. Die Standortbestimmung des Pkw erfolgt hingegen über Pkw-
externe Telekommunikationsnetze (TK-Netze) des Mobilfunks der zweiten oder dritten 
Generation (Böhm 2004, S. 141-142). 
Hinsichtlich des Umfangs des Transfers der durch die OBU gespeicherten Fahrdaten an ein 
fahrzeugexternes System, auf das eine EV-interne Einheit oder in seinem Auftrag tätige 
Dienstleister (z.B. Toll Collect, T-Systems, IBM) Zugriff haben, ist eine Vielzahl von Vari-
anten möglich, die sich anhand der berücksichtigten Eingangsdaten, Ergebnisvariablen, Über-
tragungsfrequenzen, Automatisierungsgrade sowie Übertragungsmedien unterscheiden. Dar-
über hinaus sind auch PAYD-Varianten technisch machbar, bei denen die Fahrdaten komplett 
in der OBU zur Versicherungsprämienbestimmung ausgewertet werden und dann nur noch 
dieser Prämienbetrag einer OBU-externen Stelle übermittelt wird (Iqbal u. Lim 2006, S. 5-6; 
Progressive 2007; Troncoso et al. 2007, S. 102-105; Lee 2008, S. 13). 
Als prämienkalkulationsrelevante Merkmale kommen dabei solche Faktoren in Betracht, 
für die signifikante Zusammenhänge mit Pkw-Unfallrisiken und der damit verbundenen Höhe 
von Sach- und Personenschäden in der empirischen Verkehrsunfallforschung belegt sind (z.B. 
Oberholzer 2003a, S. 9 u. 434; Zhang et al. 2004, S. 1; Aarts u. van Schagen 2005; Delen et 
al. 2006; Ferguson et al. 2007). Die zur Berechnung von PAYD-Tarifen heranziehbaren Ein-
flussgrößen lassen sich in Fahrverhaltens- und -situationsvariablen gruppieren. Fahrver-
haltensvariablen sind objektive technische Daten, welche die Fahrweise eines Pkw beschrei-
ben (z.B. Geschwindigkeit, Beschleunigung, Bremshäufigkeit und -intensivität, Fahrleistung) 
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(Oberholzer 2003a, S. 434; Zantema et al. 2008, S. 9). Fahrsituationsvariablen sind zwar 
ebenfalls objektive technische Größen, ihre Ausprägungen sind jedoch kurzfristig nicht vom 
Fahrer beeinflussbar. Es handelt sich entweder um Fahrzeugmerkmale (z.B. Reifendruck/-
profiltiefe, Verfügbarkeit von Airbags, Stärke der Bremsbeläge) oder Umweltmerkmale (z.B. 
Helligkeit/Sichtweite, Temperatur, Straßentyp, Verkehrsdichte).  
Bei der Auswahl von Größen zur Prämienkalkulation ist zwischen der Anzahl der einbezo-
genen Determinanten zur Erhöhung der Genauigkeit der Risikoadäquatheit des Versiche-
rungspreises einerseits und der Transparenz der Zusammenhänge zwischen Fahrverhalten 
und -situation sowie Prämienhöhe aus VN-Sicht andererseits abzuwägen. VN werden 
PAYD dann eher nachfragen, wenn für sie ersichtlich ist, auf welche Weise sie ihre Prämie 
aktiv beeinflussen können. Außerdem wirkt sich die Auswahl auf Privatsphärenschutzbeden-
ken der VN sowie die Höhe der Investitionen und laufende Betriebskosten für PAYD-Technik 
im Pkw und für PAYD-Datentransfers an Pkw-externe Systeme aus.  
6.2.2 PAYD-relevante Rechtslage in Deutschland 
Da die für PAYD-Versicherungen erhobenen Fahrverhaltens- und -situationsdaten in Bezug 
auf privat geführte Pkw auf Grund des sehr kleinen Fahrerkreises, der Zugriff auf den jeweili-
gen Pkw hat, als personenbezogene Daten zu interpretieren sind, gelten für sie die Vorschrif-
ten des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG). Hieraus ergeben sich für EV folgende Konse-
quenzen (vgl. a. Roßnagel et al. 2006, S. 77-100): 
1. Nach § 4 Abs. 1 BDSG ist die für PAYD-Versicherungen notwendige Erhebung, Verar-
beitung und Nutzung personenbezogener Daten nur nach expliziter Einwilligung des Pkw-
Halters zulässig, da kein anderweitiger gesetzlicher Erlaubnistatbestand vorliegt. 
2. Nach § 4a Abs. 1 BDSG ist die explizite freiwillige schriftliche Einwilligung mit einer 
allgemein verständlichen Information der VN über den Verarbeitungszweck der Fahrdaten 
zu verknüpfen. EV können der Freiwilligkeitserfordernis entsprechen, indem sie PAYD 
als Option zusätzlich zu traditionellen Tarifen anbieten. Diese Variante ist nicht erforder-
lich, wenn konkurrierende EV traditionelle Tarife anbieten, zu denen der VN wechseln 
kann. 
3. Da die für eine PAYD-Anwendung in Frage kommenden technischen Geräte als mobiles 
Speicher- und Verarbeitungsmedium i.S. des § 3 BDSG anzusehen sind, gelten für OBU 
die erweiterten Informationspflichten gemäß § 6c BDSG. Sie beinhalten, dass für die be-
troffene Person das Verwendungspotenzial der PAYD-Technologie unabhängig vom tat-
sächlichen Tatbestand erkennbar sein muss und implizieren, dass Betroffene zum Zeit-
punkt der tatsächlichen Datenverwendung zu benachrichtigen sind.  
4. Aus § 9 Abs. 1 BDSG ergibt sich gegenüber VN eine Auskunftspflicht über durch EV ge-
troffene Vorkehrungen zur Verhinderung unbefugten Zugriffs sowie von Weitergaben, 
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Veränderungen oder Verlusten/Zerstörungen von Fahrdaten(trägern) im Allgemeinen und 
nach einem Unfall oder Diebstahl im Speziellen (Langheinrich 2010, S. 98). 
5. Nach § 34 und § 35 BDSG hat ein PAYD-VN nach der erstmaligen Einwilligung Aus-
kunfts-, Berichtigungs-, Löschungs- und Sperrungsrechte. PAYD-Angebote sind daher 
technisch so zu gestalten, dass VN mindestens einmal im Kalenderjahr die Möglichkeit 
haben, „in Textform“ ihre Fahrdaten einzusehen und bei falschen Daten eine Korrektur 
vornehmen zu können. 
6. Nach § 42a BDSG haben EV einen internen Prozess einzurichten, der beim Auftreten be-
stimmter Sicherheitsmängel (z.B. von außen veranlasste Eingriffe, nicht erkannte oder 
durch Mitarbeiter verschuldete „undichte“ Stellen) regelt, ob, wann, mit welchem Inhalt 
und in welcher Form sowohl die zuständige Datenschutzbehörde als auch VN, deren Da-
ten betroffen sind, informiert werden. Hierbei besteht eine Benachrichtigungspflicht im-
mer dann, wenn bestimmte Arten personenbezogener Daten unrechtmäßig übermittelt o-
der auf sonstige Weise einem Dritten unrechtmäßig zur Kenntnis gelangt sind und schwer-
wiegende Beeinträchtigungen für die Rechte oder schutzwürdigen Interessen der Be-
troffenen drohen. Kommt ein EV-externer PAYD-Dienstleister als Auftragsdatenverar-
beiter zum Einsatz, muss von diesem der Umgang mit Sicherheitsmängeln ebenfalls gere-
gelt werden.  
Über das BDSG hinaus sind für Daten zum geografischen Standort des Pkw die Spezial-
normen des Telekommunikationsgesetzes (TKG; insbesondere § 3 Nr. 5 und § 19 sowie § 
98) und Telemediengesetz (TMG; insbesondere § 12, § 13 und § 15) zu beachten (Jandt u. 
Schnabel 2008, S. 724-726; Brehmer 2009, S. 13-14). Im Ergebnis bedeuten diese Vorschrif-
ten, dass EV (1) schriftlich gesondert die Erlaubnis des VN zur Nutzung der Pkw-Standort-
daten einholen und (2) VN umfassend sowie allgemein verständlich über Datenerhebung und 
-verarbeitung unterrichten müssen. Zusätzlich haben EV gemäß § 98 Abs. 2 TKG und § 13 
Abs. 2 Nr. 4 TMG Vorkehrungen zu treffen, dass VN jederzeit auf Dauer oder befristet die 
Nutzung von den Pkw-Standortdaten untersagen können. Nimmt ein VN diese Untersagungs-
option wahr, wird eine PAYD-Versicherung unmöglich, so dass vom EV Regelungen festzu-
legen sind, wie in diesem Fall mit dem VN verfahren wird. 
Insgesamt sind PAYD-Angebote in Deutschland rechtlich nicht ausgeschlossen. Für PAYD 
einschlägige Datenschutzvorgaben dürften einerseits zu erheblichen Steigerungen der Ange-
botskosten beitragen, bieten aber andererseits die Chance, nachfrageabträgliche Privatsphä-
renschutzbedenken von VN zu verringern. 
6.2.3 Einführungsstand von PAYD-Angeboten im Überblick 
Eine Auswertung der Literatur und von Internetquellen offenbart, dass es weltweit derzeit ca. 
30 EV gibt, die PAYD im Privatkundensegment anbieten bzw. in der Vergangenheit in Form 
von Pilotprojekten angeboten haben. PAYD-Angebotsvarianten sind ausschließlich in Indus-
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trienationen verfügbar, davon 19 in Europa, sechs in Nordamerika, drei in Afrika (Südafri-
ka), sowie je ein Angebot in Israel, Japan und Australien. Von den 19 europäischen PAYD-
Angeboten entfallen fünf auf Großbritannien, und je zwei auf Deutschland, die Schweiz, 
Frankreich und Italien. Insgesamt wurden bislang 25 der 30 PAYD-Angebote für 
Privatkunden zur Marktreife gebracht. Fünf Pilotprojekte wurden nach der Testphase nicht 
in ein Regelangebot überführt (England: 2, Deutschland: 2, USA: 1, Schweiz: 1). Speziell in 
Deutschland führt aktuell nur der EV Signal Iduna im Segment der Fahranfänger bis zum Jahr 
2011 ein PAYD-Pilotprojekt durch.  
Die bislang realisierten PAYD-Pilotprojekte und -Regelangebote unterscheiden sich merklich 
bezüglich der adressierten Zielgruppen, der Anzahl und Art einbezogener Prämienkalku-
lationsgrößen sowie der Datenschutzstrategien. Als Zielgruppen werden primär Wenig-
fahrer (11/30), risikoarme Fahrer (10/30), Fahranfänger (5/30), d.h. 18-27 jährige Fahrer, 
oder aber verhaltensanpassungsbereite Fahrer, adressiert. Als Einflussgrößen der Prämien-
höhe werden am häufigsten Fahrleistungen (24/30), -zeiten (12/30), Geschwindigkeiten 
(11/30) und Streckentypen (5/30) herangezogen. Maßnahmen zum Schutz der Privatsphäre 
betonen lediglich vier EV bei der Darstellung ihrer PAYD-Angebote. Diese Unternehmen be-
teiligen den VN überwiegend am Datenübertragungs-/Abrechnungsprozess, indem der Kunde 
mittels eines USB-Trägers Daten aus dem Fahrzeug ausliest, am eigenen Computer prüft und 
nur nach Zustimmung online an den EV bzw. dessen Abrechnungsstelle überträgt. Findet kei-
ne Datenübertragung statt, tritt die ursprüngliche traditionelle Police in Kraft (z.B. TripSense 
von Progressive).  
Hinsichtlich der eingesetzten Technologien zur Pkw-Standortbestimmung und Fahrdatenüber-
tragung nutzen die PAYD-Varianten zumeist GPS und GSM-Mobilfunknetze. Lediglich drei 
PAYD-Angebote (MileMeter 2.0 (USA), Polis Direct (Holland/Belgien), Real Insurance 
(Australien)) verzichten gänzlich auf eine Datenübertragung und verifizieren nur den Tacho-
stand zur Erfassung der Fahrleistung als einzige Prämieneinflussgröße. Sie stellen deshalb 
auch keine PAYD-Variante i.e.S. dar. Elf PAYD-EV vermarkten Zusatzdienste wie eine Not-
ruffunktion oder eine ferngesteuerte Pkw-Stilllegung im Diebstahlsfall.  
In Deutschland ist aktuell nicht erkennbar, dass EV PAYD als Regelangebot für Privatkunden 
einführen, obwohl dort keine unüberwindbaren rechtlichen oder technischen Hindernisse ent-
sprechenden Offerten im Weg stehen. Vor diesem Hintergrund betrachten wir im Folgenden 
genauer, inwieweit diese Zurückhaltung angesichts der von PAYD-Angeboten für Privatkun-
den bei etablierten EV zu erwartenden Umsatz- und Kosteneffekte als betriebswirtschaftlich 
rational einzustufen ist. 
6.3 Betriebswirtschaftliche Auswirkungen von PAYD für Erstversicherer in Deutsch-
land 
Die Effekte von PAYD-Angeboten für Privatkunden auf die Profitabilität etablierter EV vari-
ieren in Abhängigkeit von der wettbewerbsstrategischen Positionierung solcher Leistun-
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gen. Eine Qualitätsführerstrategie bedingt technisch anspruchsvolle PAYD-Lösungen, die 
auch die Vermarktung von Zusatzdiensten ermöglichen (s. Kap. 3.1.3), um Kunden an eine 
Versicherungsmarke zu binden. Betriebswirtschaftliche PAYD-Ergebniswirkungen sind hier 
nur in Verbindung mit den Beiträgen der Zusatzleistungen sinnvoll zu beurteilen. Eine Kos-
tenführerstrategie impliziert demgegenüber, dass eine möglichst niedrige, risikogerechte 
Prämie, die nicht durch aufwendige PAYD-Technik gesteigert wird, vermarktet wird. Hier 
kann z.B. auf eine Echtzeit-Datenübertragung verzichtet werden, da keine Zusatzdienste ange-
boten werden. So lassen sich z.B. OBU- und Datenübertragungskosten einsparen. Im Folgen-
den analysieren wir jedoch zentrale PAYD-Umsatz- und -Kostentrends, die weitgehend un-
abhängig von der Wettbewerbsstrategie auftreten dürften. Im konkreten Einzelfall ist deshalb 
eine Verfeinerung unserer Überlegungen im Hinblick auf die gewählte PAYD-Positionierung 
unumgänglich. 
6.3.1 Effekte auf der Umsatzseite 
Als Treiber möglicher Umsatzeffekte von PAYD-Angeboten für Privatkunden durch etablier-
te EV lassen sich Prämienstruktur- sowie Kundenzahlveränderungen und Verschiebungen in 
der Risikoverteilung der Pkw-Haftpflicht-VN (s. Kap. 3.1.1), Zusatzverkäufe von Leistungen 
anderer Versicherungssparten (s. Kap. 3.1.2) und die Erschließung neuer Geschäfte, die über 
Versicherungsprodukte i.e.S. hinausgehen (s. Kap. 3.1.3), differenzieren (s. im Überblick 
Abb. 1). 
6.3.1.1 Prämienstruktur und Kundenanzahl/-qualität 
Das PAYD-Konzept impliziert, dass sich die Spanne zwischen Tarifen für Kunden mit einer 
niedrigen Risikoexposition und für Kunden mit einem hohen Unfallrisiko erhöht (s. Oberhol-
zer 2003a, S. 447; Coroama u. Langheinrich 2006, S. 56; Litman 2009a, S. 4). Prämien für 
Pkw-Halter mit niedriger km-Leistung und risikoarmen Fahrdatenprofilen werden gegenüber 
traditionellen Policen gesenkt, um dieser Zielgruppe einen Anreiz zum Wechsel in PAYD-Ta-
rife zu bieten. Umgekehrt werden die Versicherungspreise für risikobereite Fahrer mit hoher 
km-Leistung gegenüber den traditionellen Verträgen erhöht, um sie zu einer Fahrverhaltens-
änderung in Richtung auf ein „gutes“ Risikoprofil oder zu einer Abwanderung zu Wettbewer-
bern, deren Preise für traditionelle Policen unter den entsprechenden eigenen Tarifen liegen, 
zu motivieren (vgl. Coroama et al. 2004, S. 5635). Die Höhe und das Vorzeichen von PAYD-
Umsatzveränderungen gegenüber einer Situation ohne solche Angebote hängen somit von der 
PAYD-Prämienstruktur relativ zu eigenen herkömmlichen Angeboten und denen des 
Wettbewerbs ab. 
Positive Umsatzeffekte ergeben sich durch zusätzlich gewonnene Neukunden, für die 
PAYD-Tarife besonders attraktiv sind. Für ein prinzipiell erhebliches Neukundenakquisiti-
onspotenzial durch PAYD sprechen Analysen, die zeigen, dass die km-Leistungen von Pkw-
VN nicht gleich verteilt sind. So entfallen gemäß Litman (2009b, S. 2 u. 16) auf etwa 20% der 
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VN mehr als 50% der insgesamt von sämtlichen VN gefahrenen Kilometer. Bei VN mit nied-
riger Fahrleistung handelt es sich außerdem eher um Personen mit unterdurchschnittlichem 
Einkommen (s. Kalinowska et al. 2005, S. 190), die aufgrund ihrer Budgetbeschränkungen für 
PAYD-Angebote überdurchschnittlich empfänglich sein dürften. Im Ergebnis könnten somit 
für mehr als die Hälfte der VN, die Kunden von Wettbewerbern ohne PAYD-Tarife sind, fi-
nanzielle Anreize, zu einem PAYD-Anbieter zu wechseln, bestehen. 
Hinsichtlich des PAYD-induzierten Neukundengeschäfts ist weiter damit zu rechnen, dass 
insbesondere Zweit-/Saisonwageneigentümer, Bewohner von Ballungszentren mit guter An-
bindung an den öffentlichen Nahverkehr, jüngere Fahrer und risikoaverse Fahrergruppen (z.B. 
ältere Menschen, Frauen mit Kleinkindern) von einem EV neu gewonnen werden können, 
wenn PAYD-Angebote von dessen Wettbewerbern (noch) nicht vermarktet werden, da VN 
mit diesen Merkmalen durch PAYD mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Preisreduktion erzie-
len können (vgl. Butler 2000, S. 13-15; Oberholzer 2003a, S. 446-447 u. 2003b, S. 9; Wagner 
2008, S. 4; Kubitzki u. Janitzek 2009, S. 59; Litman 2009a, S. 13 u. 2009b, S. 15). Schließlich 
ist anzunehmen, dass PAYD-Tarife solche Kunden neu anziehen, die sich dem Umweltschutz 
verpflichtet fühlen und sich vom PAYD-Konzept für sich selbst und andere Pkw-Halter einen 
Disziplinierungseffekt in Richtung einer Reduktion der Fahrleistungen und auf umweltscho-
nenderes Fahrverhalten versprechen (vgl. o.V. 2009, S. 140; Slavin 2009, S. 79). Insgesamt 
kann PAYD zu einer Erhöhung der Neukundenakquisitionszahlen bei gleichzeitiger Ver-
besserung der Qualität der neu gewonnenen Kunden durch die überproportionale Gewin-
nung von VN mit einem „guten“ Risikoprofil beitragen. 
Bei Bestandskunden eines EV sorgt PAYD dafür, dass zunächst Kunden mit einer niedrigen 
Risikostufe traditionelle Tarife zugunsten von PAYD aufgeben, da sie so Einsparungen erzie-
len können. Durch diese Wechsel steigen das Durchschnittsrisiko der verbleibenden Kunden 
im quersubventionierten traditionellen Versicherungsbestand und als Folge die Prämien, die 
wiederum weitere VN zu einem Wechsel und angepasstem Fahrverhalten motivieren (Har-
rington u. Parry 2004, S. 55). So stößt PAYD einen Selbstselektionsprozess an, der zu einer 
Verbesserung der Qualität der verbleibenden Bestandskunden führen kann, indem ein 
Abgang schlechter Risiken hervorgerufen wird. 
Bei Abgängen von Kunden mit risikobehaftetem Fahrverhalten ist allerdings zu beachten, 
dass diese Abgänge auch den Bezug anderer Produkte eines EV (z.B. Hausrats- oder Rechts-
schutzversicherung), die ihrerseits positive Deckungsbeiträge erbringen, einstellen könnten. 
Folglich ist unsicher, inwieweit PAYD-induzierte Verluste von Kunden mit schlechten Risi-
ken, deren Prämien nicht ausreichen, um deren Kosten zu tragen, nicht doch insgesamt zu ne-
gativen Ergebniseffekten führen, weil ebenfalls Deckungsbeiträge aus Verträgen des kündi-
genden Pkw-VN, die er mit anderen Sparten des EV abgeschlossen hat, aufgrund ihrer paral-
lelen Beendigung ebenfalls verloren gehen. 
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EV haben durch PAYD beachtliche Umsatzrückgänge mit Bestandskunden hinzunehmen, 
wenn eine erhebliche Zahl älterer, oft langjähriger Kunden sich für PAYD-Tarife entscheidet 
und dann nicht mehr pauschal, sondern nach ihren tatsächlichen Fahrleistungen/-verhaltens-
weisen abgerechnet wird. Durch das sinkende Quersubventionierungspotential bei schlechten 
Risiken im Altbestand der EV, die durch PAYD einen Nachteil erleiden würden und daher in 
der traditionellen Police verbleiben, entsteht außerdem zumindest in der aktuellen Versicher-
ungsperiode, in der noch keine Tarifanpassung erfolgen kann, eine einmalige Finanzierungs-
lücke. Diese Lücke kann über zusätzliche Fremdkapitalkosten zu einer Gewinnminderung 
beitragen. 
Für EV mit PAYD-Angeboten besteht weiter die Gefahr, dass aufgrund der Unkenntnis der 
indiiduellen zukünftigen Fahrverhaltensmuster die Prognosegenauigkeit der bisherigen sta-
tistischen Prämienmodelle durch den Wechsel zu dynamischen PAYD-
Versicherungsmodellen zumindest vorübergehend abnimmt (Oberholzer 2003a, S. 449). Ein 
Prämienrückgang tritt ein, wenn ein EV Wenigfahrer-/Niedrigrisikorabatte aufgrund ge-
stiegener Prognoseschwierigkeiten so ansetzt, dass die durch Bestandskundenwechsel in 
PAYD-Tarife und Kundenabgänge hervorgerufenen Umsatzrückgänge, nicht durch Neukun-
denumsätze und Zusatzerlöse aus Erhöhungen der traditionellen Prämien kompensiert 
werden. Da der variable PAYD-Preis aufgrund mangelnder Erfahrungen für Kunden zunächst 
deutlich teurer erscheinen kann als die bisherige Versicherung (Vonk et al. 2003, S. 5), ist ei-
ne (anfängliche) Begrenzung der maximalen PAYD-Prämie auf einen Betrag, welcher der ak-
tuellen konventionellen Prämie entspricht, als Einführungspreisstrategie eventuell nicht zu 
umgehen (Bonsall et al. 2004, S. 27-28; Greenberg 2006, S. 10). Solche Höchstpreisgrenzen 
für PAYD-Angebote zur Stimulierung der Erstnachfrage erhöhen die Wahrscheinlichkeit 
einer insgesamt negativen PAYD-induzierten Umsatzveränderung kurz- und mittelfristig 
noch, da auch VN mit schlechten Risikoprofilen einen Anreiz haben, zu PAYD zu wechseln, 
um sich so zumindest die Option zu eröffnen, die eigene Prämie zu senken, ohne sich der Ge-
fahr einer Preissteigerung gegenüber ihrer bisherigen Situation ausgesetzt zu sehen (Litman 
2008a, S. 80).  
Sollten per Saldo Veränderungen in der Prämienstruktur und in der Kundenanzahl/-qualität 
eines EV zu einem Rückgang der Prämieneinnahmen führen, so steht dem EV ein geringeres 
Fremdkapitalvolumen zur Verfügung, das er gemäß § 54 Abs. 1 Versicherungsaufsichtsge-
setz (VAG) anzulegen hat. Aus dem geringeren Anlagevolumen ergibt sich wiederum – cete-
ris paribus – eine Verschlechterung des Finanzergebnisses gegenüber dem aktuellen, tradi-
tionellen Versicherungsansatz mit höheren Prämienumsätzen. 
6.3.1.2 Zusatzumsatz im Versicherungskerngeschäft  
Zusätzliche Umsatzpotenziale ergeben sich je nach realisierter technischer PAYD-Lösung aus 
Kommunikationsmöglichkeiten zwischen VN und EV über die OBU (Bechmann u. Fleisch 
2002, S. 540), sofern der zugrunde liegende Versicherungsvertrag einen 2-Wege-Datenaus-
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tausch auch vom EV zum VN gestattet (s. Kap. 2.2). Ist dies der Fall, dann steht es EV frei, 
den Versuch zu unternehmen, durch direkte Kundenansprache über die OBU die bestehende 
Geschäftsbeziehung durch den Absatz über die Haftpflicht hinausgehender Pkw-Versiche-
rungsleistungen auszuweiten (Abou-Zeid et al. 2008, S. 8). Gerade im Bereich der Wenig-
verdiener kann durch PAYD z.B. eine über die unabdingbare Haftpflichtversicherung hinaus-
gehende Kaskoversicherung, infolge niedrigerer Haftpflichtprämien aufgrund von geringen 
km-Leistungen, überhaupt erst finanzierbar werden (Funderburg et al. 2003, S. 36).  
Darüber hinaus besteht die Möglichkeit Neu- und Bestandskunden weitere Nicht-Pkw-Ver-
sicherungsprodukte (z.B. Rechtsschutz, Krankenversicherung, Risikolebensversicherung) 
über die OBU anzubieten und infolge einer stärkeren Ausrichtung dieser Angebote auf das 
durch OBU-Daten besser bekannte individuelle Fahr-/Bedarfsprofil dort höhere Abschluss-
quoten zu erzielen und so den Kundendeckungsbeitrag zu erhöhen (vgl. Friedrichs-Schmidt 
2006, S. 25 u. 54). Da solche zusätzlichen Versicherungsverträge jedoch zumeist erklärungs-
bedürftig sind, ist zu bezweifeln, dass allein die Bereitstellung von kundenbezogen zuge-
schnittenen Angebotsinformationen über OBU, die in ihren Darstellungsmöglichkeiten be-
grenzt sind, in signifikantem Ausmaß Zusatzverkäufe von Versicherungen über die Pkw-Haft-
pflicht hinaus nach sich ziehen wird. 
6.3.1.3 Zusatzumsatz in neuen Nicht-Versicherungsgeschäften  
Durch Auswertung von OBU-Daten nicht nur zur Prämienkalkulation, sondern auch zur Be-
reitstellung von sensor- und mobilfunkbasierten Zusatzdiensten im Fahrzeug (z.B. auto-
matische Türöffnung bei Aussperrung, Fahrzeuglokalisation bei Diebstahl, Ferndiagnose des 
technischen Fahrzeugzustands, Wetterdienst) können zusätzliche Umsätze außerhalb des Ver-
sicherungskerngeschäftes angestrebt werden (Vidales u. Stajano 2002, S. 47; Oberholzer 
2003a, S. 448-449; Oberholzer 2003b, S. 10; Iqbal u. Lim 2006, S. 6; Filipova u. Welzel 
2007, S. 171). Einschränkungen des EV-Engagements bei mobilen Zusatzdiensten ergeben 
sich jedoch aus § 7 Abs. 2 des VAG. Demnach dürfen EV neben dem eigentlichen Versiche-
rungsgeschäft „nur solche Geschäfte betreiben, die hiermit in unmittelbarem Zusammenhang 
stehen“, wobei „bei einem anderen Geschäft ein solcher Zusammenhang nur anzunehmen ist, 
wenn es nicht mit einem zusätzlichen finanziellen Risiko verbunden ist“. Hieraus folgt für 
EV, dass diese nicht ungeprüft und im Alleingang (s. Kap. 3.3) jegliche Art von Zusatzdiens-
ten ohne eine speziell hierfür gegründete Tochtergesellschaft anbieten sollten. Hinsichtlich 
des zusätzlichen Leistungsportfolios liegt es nahe, sich auf Dienste zur Schadensvermei-
dung (Wetterdienst, Fahrzeugdiagnose, Verkehrsdienste) oder -beseitigung (Pannennotruf, 
Leihwagen- und Hotelorganisation) zu konzentrieren, die enge sachliche Verknüpfungen zu 
Kernleistungen von Pkw-Versicherungen aufweisen. Bei einer solchen Konzentration dürften 
die Umsatzpotenziale mit Zusatzdiensten im Fahrzeug eher niedrig ausfallen.  
Weiterhin eröffnet ein PAYD-Engagement EV die Option, dass sie die beim Aufbau und Be-
trieb von PAYD-Systemkomponenten etwa zur OBU-Datenauswertung oder Prämienkalkula-
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tion gewonnenen technischen und kommerziellen Kompetenzen anderen EV in Form von 
PAYD-bezogenen Dienstleistungen (z.B. Abrechnung von PAYD-Kunden Dritter) anbieten. 
Auch hier dürfte das zusätzliche Umsatzpotenzial aus derartigen neuen Aktivitäten aber rela-
tiv zum Versicherungskerngeschäft gering sein. Erstens ist nämlich die Zahl der EV, die un-
geachtet bestehender Konkurrenzbeziehungen zu einem EV auf nachgelagerten Märkten als 
Nachfrager für von letzterem angebotene PAYD-bezogene Dienstleistungen in Betracht kom-
men, mit hoher Wahrscheinlichkeit klein. Zweitens stehen EV mit solchen Dienstleistungen 
im Wettbewerb zu spezialisierten Unternehmen (z.B. T-Systems), die in ähnlichen Geschäften 
bereits über umfangreiche Erfahrungen verfügen (s.a. unten Kap. 3.3). 
6.3.2 Effekte auf der Kostenseite 
Auf der Kostenseite sind PAYD-Wirkungen auf die Schadenkosten (s. Kap. 3.2.1), die Her-
stellungskosten von Pkw-Versicherungen (s. Kap. 3.2.2) und die Kosten der Kundengewin-
nung (s. Kap. 3.2.3) zu unterscheiden (vgl. Abb. 1). 
6.3.2.1 Schadenkosten  
Die Schadenkosten sind die bedeutendste Kostenart für Pkw-Versicherungen. Dies ist bei-
spielsweise daran zu erkennen, dass sich im Jahr 2009 der Anteil der Schadenkosten an den 
Gesamtkosten von Schaden-/Unfallversicherungen bei den drei größten Anbietern dieser  
Leistungen in Deutschland auf durchschnittlich 65,9% belief. Durch PAYD bewirkte Verän-
derungen des Fahrverhaltens von VN und der Kundenstruktur eines EV können die Schaden-
kosten durch Effekte auf die Schadenhäufigkeit, durchschnittlichen Schadenkosten pro Unfall 
und die Kosten infolge von Informationsasymmetrien beeinflussen (s. Abb. 1). 
Hinsichtlich der Schadenhäufigkeit wird typischerweise argumentiert, dass PAYD zu einer 
umsichtigeren Fahrweise von VN und folglich einer Verringerung der Anzahl von unfall-
trächtigen Gefahrensituationen sowie reduzierter Fahrleistung beiträgt (s. z.B. Troncoso et al. 
2007, S. 99; Stolte 2008, S. 60-61) und so die Unfallhäufigkeit absenken dürfte. Die Unfall-
häufigkeitsreduktion sollte wiederum aufgrund dessen, dass in ca. 70% aller Unfälle mehrere 
Pkw beteiligt sind (Vickrey 1968, S. 467; Edlin 1998, S. 2), zu einem Rückgang der Schaden-
kosten führen, der höher ausfällt als es dem Anteil der PAYD-Kunden an allen Pkw-VN ent-
spricht. Außerdem ist es EV bei Unfällen, die trotz Überwachung des technischen Zustands 
von Pkw durch OBU, noch auf technische Defekte zurückzuführen sind, bei PAYD-VN eher 
möglich, den Nachweis zu führen, dass der Schaden auf einen Fahrzeugmangel und nicht auf 
ein Fehlverhalten des Fahrers zurückzuführen ist. Gelingt dieser Nachweis im Garantiefall, 
dann kann ein EV Schadenkosten auf den Pkw-Hersteller (H) überwälzen.  
Allerdings gibt es auch gegenläufige Indizien dafür, dass Pkw-Führer durch zusätzliche Si-
cherheitstechnik zu risikoreicherem Fahrverhalten verleitet werden (s. Kramer 2008, S. 23-
24). Zudem könnten PAYD-Angebote Fahrverhaltensänderungen bewirken, die dazu beitra-
gen, dass frühere Niedrigrisikosituationen sich zu Situationen mit höheren Risiken wandeln 
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und so die Unfallrisiken sowie als Konsequenz die Schadenkosten steigen (Sauer u. Thiele 
2006, S. 1154; Zantema et al. 2008, S. 15). Treffen diese gegenläufigen Effekte ein, würden 
PAYD-Versicherungen zu keiner signifikanten Risiko- bzw. Schadenkostenreduktion beitra-
gen.  
Insgesamt mangelt es bislang an verlässlichen Quantifizierungen vermuteter PAYD-Effekte 
auf die eben genannten Determinanten der Schadenhäufigkeit. Somit besteht Unsicherheit be-
züglich der Stärke von Zusammenhängen zwischen der Einführung von PAYD und Fahrleis-
tungen sowie Fahrverhaltens-/-situationsvariablen. Deshalb sind PAYD-Wirkungen auf die 
Schadenhäufigkeit und die damit positiv korrelierten Schadenkosten derzeit kaum seriös anti-
zipierbar. 
Die durchschnittlichen Schadenkosten pro Unfall hängen neben dem Zerstörungsgrad der 
beteiligten Pkw von der mit ihm positiv korrelierten Schwere von Personenverletzungen so-
wie der Effizienz des Schadenregulierungsprozesses ab. Inwieweit sich durch PAYD die 
Sachschadenhöhe bei Pkw-Unfällen verringert, ist stark mit der technischen Systemgestaltung 
verbunden. Stellt die OBU bei kritischen Situationen dem Fahrer frühzeitig Warnmeldungen 
zur Verfügung oder wird sie mit weiteren technischen Systemen (z.B. ABS) gekoppelt, so 
kann hierdurch eine Verringerung des Zerstörungsgrades der beteiligten Pkw erwartet wer-
den. Im Umkehrschluss dürfte eine isolierte PAYD-Tarifierung ohne weitere technische Ein-
griffe keine deutlichen Wirkungen auf die Höhe der Pkw-Sachschäden bei Unfällen haben.  
Gleiches gilt für die Schwere von Personenschäden, die ihrerseits wesentlich vom Pkw-Zer-
störungsgrad abhängt. Personenschäden lassen sich im Kontext von PAYD-Systemen vor al-
lem dann deutlich reduzieren, wenn durch eine OBU bei einem Unfall ein automatischer Not-
ruf abgesetzt wird, der in Echtzeit per Mobilfunknetz die örtlich zuständige Notrufabfragestel-
le alarmiert und mit einem mittels der für PAYD-Zwecke genutzten Fahrzeugsensoren ge-
wonnenen Satz von rettungsrelevanten Unfalldaten (z.B. Standort, Aufprallgeschwindigkeit) 
versorgt. Auf diese Weise ist eine enorme Erhöhung der Rettungsgeschwindigkeit möglich. 
Durch den Zeitgewinn lassen sich die Unfallfolgekosten durch Personenschäden deutlich re-
duzieren, weil eine schnellere Rettung zur Verringerung der Schwere von Personenschäden 
beitragen kann. Dieses Kostenreduktionspotenzial hat erhebliche ökonomische Bedeutung, da 
nach Verkehrsunfällen Heilbehandlungs- und Pflegekosten fast zwei Drittel der Gesamtkosten 
für Personenschäden darstellen (Pickel 2009; Bundesanstalt für Straßenwesen 2010, S. 1-2). 
Die Einführung von PAYD-Angeboten kann Effekte auf die Effizienz von Schadenregulie-
rungsprozessen haben, da sie Veränderungen in den IT-Systemen von EV erforderlich ma-
chen, um durch PAYD erzeugte zusätzliche Daten sinnvoll verarbeiten zu können (vgl. Radt-
ke 2008, S. 28). PAYD-Angebote dürften deshalb zumeist zusätzliche IT-Investitionen auslö-
sen, die kurzfristig eine Erhöhung der Schadenregulierungskosten bewirken können. Die IT-
Systemanpassungen schaffen jedoch die Basis für mittel- bis langfristig wirksame Effizienz-
steigerungen im gesamten Schadenregulierungsprozess, welcher die Schadenmeldung, das 
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Anlegen des Schadendossiers, die Deckungs- und Schadenursachenklärung, die Schadenhö-
henermittlung, den Schadenersatz, die VN-Beratung und die Schließung des Versicherungs-
dossiers umfasst. PAYD-fähige IT-Systeme ermöglichen es, den Vorgang der Schadenregu-
lierung als einen integrierten Prozess zu gestalten, bei dem eine kleine Zahl von EV-Mitarbei-
tern standortübergreifend einen Unfall primär elektronisch bearbeiten kann. Hierdurch ist eine 
Verringerung der Personalkosten für die Schadenregulierung und des Schadenersatzbetrags 
bei gleichzeitiger Erhöhung der Prozessgeschwindigkeit möglich (vgl. Jara 2000, S. 131 u. 
151). Da die Schadenregulierungsqualität wesentliche Wirkungen auf die Zufriedenheit von 
Pkw-VN mit ihrem EV hat, können durch PAYD angestoßene Effizienzverbesserungen in 
Schadenregulierungsprozessen indirekt auch zu umsatzrelevanten Steigerungen der Loyalität 
von Bestandskunden beitragen (vgl. Kap. 3.1.1 sowie Küfner 2001, S. 1830; Bieber et al. 
2003, S. 30; Ciao 2006, S. 5 u. 9; Cirná 2009, S. 47; Litman 2009b, S. 2; abweichend dage-
gen Sauer u. Thiele 2006, S. 1154).  
Kosten infolge von Informationsasymmetrien resultieren für EV bei Pkw-Haftpflichtver-
sicherungen traditionellerweise daraus, dass VN schadenrelevante Informationen gegenüber 
ihrem EV verschweigen oder verfälschen und der EV deshalb zu Unrecht Leistungen erbringt 
oder Maßnahmen zu treffen hat, um die eigene Informationsbasis zu verbessern. Bisherige 
Versuche, Betrugs- oder Missbrauchsfälle bei Pkw-Versicherungen durch strafrechtliche Vor-
schriften (s. § 263 Abs. 3 S. 2 u. § 265 Strafgesetzbuch), Selbstbeteiligungen und/oder Höher-
stufungen entgegenzuwirken, haben bei weitem nicht zu ihrer Beseitigung geführt. Maßnah-
men zum Abbau von Informationsasymmetrien sind betriebswirtschaftlich für EV nur vertret-
bar, wenn ihre Kosten niedriger ausfallen als diejenigen, die bei einem Rechercheverzicht in-
folge von nicht aufgedecktem Betrug oder Missbrauch zu tragen sind. Durch PAYD-OBU 
lassen sich zuvor zu ungunsten von EV bestehende Informationsasymmetrien verringern, oh-
ne dass gleichzeitig wesentliche zusätzliche Informationsbeschaffungskosten auftreten. OBU 
ermöglichen die objektive Auszeichnung von Daten zu Unfallabläufen und Beteiligten (z.B. 
Standort, Uhrzeit, Bremsreaktion). Sie erleichtern so eine schnelle, einwandfreie Unfallbeur-
teilung (Lee 2008, S. 1; Litman 2008a, S. 44) und damit einen Betrugs-/Missbrauchsnach-
weis (Jara 2000, S. 202-203 u. 208). Dieser Effekt ist insbesondere bei Bagatellschäden be-
deutsam, bei denen Überprüfungen ohne PAYD-OBU unter Kosten-/Nutzenaspekten nicht 
sinnvoll sind. Aufgrund des hohen Anteils von Bagatellschäden am gesamten Pkw-Schaden-
volumen (Jara u. El Hage 2003, S. 18) ist hier eine erhebliche Kostensenkung durch PAYD 
zu erwarten, wenn man davon ausgeht, dass Betrugs- und Missbrauchversuche nicht aus-
schließlich von VN mit traditionellen Pkw-Policen unternommen werden.  
Für die drei erläuterten Treiber der Schadenkosten gilt, dass sie in Abhängigkeit von der Qua-
lität des Kundenbestands von EV variieren. Sie weisen umso niedrigere Ausprägungen auf, je 
höher der Anteil der PAYD-Kunden mit einem guten Risikoprofil ausfällt. Auch bei Beach-
tung dieser moderierenden Effekte der Kundenqualität auf Veränderungen der Schadenkos-
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tendeterminanten durch PAYD sprechen unsere Analysen insgesamt dafür, dass EV durch 
PAYD ihre Schadenkosten verringern können. 
6.3.2.2 Kfz-Versicherungsherstellungskosten  
PAYD-bezogene Kfz-Versicherungsherstellungskosten lassen sich untergliedern in (1) Kos-
ten, die zweifelsfrei durch die EV getragen werden, und (2) solche, bei denen vertraglich 
unter Berücksichtigung von Nutzerpräferenzen zu regeln ist, inwieweit EV und VN je-
weils die Kosten tragen. Zur ersten Kategorie gehören Prämienkalkulations-, Rückversiche-
rungs-, Rechnungserstellungs-, Kundenbetreuungs-, Datenschutz- und Lizenzkosten (vgl. a. 
Farny 2006, S. 380-381). Die zweite Kategorie umfasst OBU-Hard- und Software- sowie Da-
tenübertragungskosten (s. Abb. 1). 
Da EV noch über keine umfangreichen Erfahrungen mit PAYD verfügen, können EV bei ei-
ner PAYD-Prämienkalkulation nicht auf vorhandene Datenbestände zur individuellen Risiko-
quantifizierung zurückgreifen. Deshalb entstehen für EV während der PAYD-Einführungs-
phase erhebliche Prämienkalkulationskosten, da eine versicherungstechnische Datengrund-
lage zur PAYD-Prämienkalkulation erst geschaffen werden muss. Sie ist erforderlich, um 
fundiert zu entscheiden, wie Ausprägungen von kontextsensitiven Faktoren zielgruppenorien-
tiert in Tarife transformiert werden und welche Erfolgskonsequenzen sich für EV aus alterna-
tiven Kalkulationsansätzen ergeben (Oberholzer 2003a, S. 448). Nach dieser Startphase sin-
ken die Kalkulationskosten für neue Tariftypen und für die Betragsanpassung bei vorhande-
nen Tarifen, da aufwändige Schätzungen (Radtke 2008, S. 29) aufgrund der Verfügbarkeit 
von OBU-Informationen weitgehend entfallen.  
EV realisieren aus Risikodiversifikationsgründen Rückversicherungen, die mit Kosten ver-
bunden sind (Liebwein 2000, S. 81). Rückversicherungsprämien orientieren sich je nach 
Variante an der Höhe der Originalprämien bzw. -schäden oder werden für vorab vereinbarte 
Deckungsgrenzen festgelegt. Diese Rückversicherungskosten sinken bei PAYD, da die Risi-
kokalkulation mittelfristig an Genauigkeit zu- und das zu versichernde Risikoniveau ab-
nimmt.  
Die durchschnittlichen Kosten pro PAYD-Abrechnung sowie gegebenenfalls für die Er-
weiterung der Abrechnung auf OBU-basierte Zusatzdienste hängen direkt von der Zahl der 
einbezogenen Fahrdaten sowie der Komplexität der Algorithmen zur Umwandlung von Roh-
daten in Prämienelemente ab. Nach der erstmaligen Auswahl prämienrelevanter Parameter 
und der Entwicklung von Verarbeitungsprogrammen zur Erzeugung von Rechungsbeträgen 
werden die variablen Kosten pro Kundenabrechnung bei PAYD nicht wesentlich von denen 
bei herkömmlichen Pkw-Haftpflichtversicherungstarifen abweichen, da die eigentliche 
„Rechnungsproduktion“ in ähnlicher Weise hochgradig automatisiert erfolgt. 
Die Kosten der Kundenbetreuung fallen bei PAYD höher aus als bei traditionellen Tarifen. 
Nach Abschluss eines PAYD-Vertrags können Fragen zu OBU-Installationen und -Defekten 
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sowie zu Konsequenzen individueller Fahrverhaltensveränderungen für die eigene Prämie 
auftreten. Zum Umgang mit derartigen Kundenanliegen sind zusätzliche Bearbeitungskapazi-
täten in den Kontaktkanälen, die ein EV zur Kundenbetreuung eingerichtet hat (z.B. Telefon, 
E-Mail, persönliche Beratung in Geschäftsstellen oder durch Außendienstmitarbeiter), bereit-
zustellen. 
Die Kosten des Schutzes von PAYD-spezifischen Daten hängen zum einen von der Häufig-
keit, mit der Fahrinformationen aus der OBU an den EV übertragen werden, und der Menge 
der Informationen, die pro Übertragungsvorgang anfallen, ab. Für die PAYD-Daten sind tech-
nische und organisatorische Vorkehrungen zur Vertraulichkeitssicherung, Vermeidung von 
Verlusten und von nicht zweckentsprechenden Nutzungen z.B. für aus Kundensicht ungewoll-
te Angebote weiterer (Versicherungs-)Leistungen zu treffen (vgl. oben Kap. 2.2 sowie Schilit 
et al. 2003, S.137; Ohkubo et al. 2005, S. 66-67; Lochmaier 2007, S. 41; Troncoso et al. 
2007, S. 102). Zum anderen lassen sich dieser Position die Kosten zuordnen, die dadurch ent-
stehen, dass EV PAYD-Kunden die Möglichkeit einzuräumen haben, jederzeit den Zugriff 
auf standortbezogene PAYD-Daten zu untersagen und somit die PAYD-Tarifierung zu been-
den (vgl. Kap. 2.2). Unabhängig von der Zahl der verarbeiteten Fahrverhaltensparameter und 
davon, ob die Informationsspeicherung und -ausweitung primär dezentral in der OBU oder 
nach Übertragung aus der OBU zu einer zentralen Einheit erfolgt, übersteigen die Daten-
schutzkosten bei PAYD-Policen auf jeden Fall diejenigen von herkömmlichen Pkw-Haft-
pflichtversicherungen. 
Da dem britischen EV Norwich Union (NU) ein Patent auf „the underlying technological and 
conceptual foundation behind the PAYD concept“ (Chandrasekar 2007) erteilt wurde, hat ein 
EV zu prüfen, inwieweit die eigene PAYD-Konzeption und -Technik die Schutzrechte von 
NU verletzt. Ist eine solche Verletzung nicht sicher auszuschließen, so entstehen einem 
PAYD-Anbieter durch die Zahlung von Entgelten für Nutzungsrechte am PAYD-System von 
NU Lizenzkosten. Verzichtet ein PAYD-Anbieter darauf, sich von NU gegen Zahlung einer 
Lizenzgebühr die Nutzungsrechte für dessen PAYD-Patent einräumen zu lassen, so läuft er 
Gefahr, dass die Vermarktung eigener PAYD-Leistungen durch patentrechtliche Streitigkei-
ten und durch Rechtsunsicherheit erschwert wird. 
Als OBU-Typen für PAYD kommen (1) Mobiltelefone mit Internet-bezogenen Datenübertra-
gungsfähigkeiten und GPS-Modul (= Smartphones), (2) mobile Navigationsgeräte, (3) fest in 
einem Pkw installierte Navigationsgeräte oder (4) Einheiten mit standortbezogener Notruf-, 
aber ohne vollwertige Navigationsfunktionalität in Betracht. Je nach Gerätetyp fallen sehr un-
terschiedliche OBU-Hard- und Softwarekosten sowie z.T. zusätzliche Kosten für den nach-
träglichen Einbau von OBU an, die fest mit einem Fahrzeug verbunden sind. 
Auf eine Beteiligung an den Anschaffungskosten für OBU-Hardware bei VN kann ein EV 
umso eher verzichten, je häufiger die Hardware sich ohnehin schon im Besitz der Zielgruppen 
befindet, die mit PAYD-Angeboten angesprochen werden sollen und je größer die Prämiener-
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sparnis durch PAYD gegenüber herkömmlichen Versicherungen ausfällt. Marktstatistiken 
sprechen dafür, dass mobile Smartphones sich als potenzielle OBU-Plattform in Deutschland 
in den nächsten Jahren am schnellsten und stärksten verbreiten werden (BITKOM 2010). 
Wenn mit PAYD-Angeboten auf den Massenmarkt abgezielt wird, scheint es deshalb für EV 
nahe zu liegen, zur Begrenzung der vom EV zu tragenden OBU-Hardwarekosten technische 
Lösungen auf Basis von Smartphones zu wählen. Eine OBU-Realisierung mittels Smartpho-
nes erfordert allerdings, dass VN das mobile Endgerät auch bei jeder Fahrt mitführen (lassen) 
und Techniken verfügbar sind, die eine Übertragung von Pkw-Daten während der Fahrzeug-
nutzung auf das Smartphone sicherstellen. Da zu bezweifeln ist, dass diese Voraussetzungen 
kurzfristig erfüllbar sind, ist der Einsatz von im Pkw ab Werk oder nachträglich fest installier-
ten OBU für PAYD-Angebote wohl zumindest in naher Zukunft nicht zu umgehen. Sind diese 
OBU vom VN nicht nur für PAYD, sondern multifunktional verwendbar (z.B. zusätzlich für 
Navigations- oder Rettungszwecke), so kann ein EV eher darauf verzichten, sich an den Kos-
ten dieser OBU (Hardware und Einbau) zu beteiligen, und ihre Übernahme dem VN überlas-
sen, ohne eigene PAYD-Angebote aus VN-Sicht völlig unattraktiv werden zu lassen. 
Unabhängig von den von einem EV unterstützten PAYD-OBU-Typen haben sie stets die Kos-
ten für die Entwicklung und Aktualisierung der OBU-Software zu tragen. Zusätzlich entste-
hen EV Kosten für die Softwaredistribution an VN (z.B. Aufspielen durch Hardwarehersteller 
ex ante oder durch die Einrichtung der Möglichkeit zum Download auf der eigenen Internet-
präsenz ex post; vgl. Röhl 2009, S. 813). Alles in allem führen PAYD-Angebote somit für EV 
zu OBU-Hard- und Softwarekosten, die bei herkömmlichen Pkw-Versicherungsvarianten 
nicht anfallen. 
Abgesehen von „Prepaid“ PAYD-Varianten, bei denen ein in der OBU gespeicherter Gutha-
benbetrag in Abhängigkeit von Fahrdaten so lange reduziert wird bis kein Versicherungs-
schutz mehr besteht und vom VN eine neue Zahlung an den EV vorzunehmen ist, verursachen 
PAYD-Lösungen Kosten durch die Nutzung von Mobilfunknetzen zur Übertragung von 
unausgewerteten Fahrinformationen („Rohdaten“) oder aggregierten Fahrstatistiken an den 
EV zum Zweck der Prämienkalkulation. Diese Kosten nehmen mit sinkenden Datenübertra-
gungsmengen ab. Bei PAYD-Lösungen, die nur kleine Datenvolumina selten (z.B. ereignis-
orientiert bei einem Unfall oder Eintreten eines Termins) übertragen, dürfte der Kundenanreiz 
zum Abschluss von PAYD-Tarifen nicht wesentlich dadurch reduziert werden, dass der VN 
Kosten der PAYD-Datenübertragung über seine Mobilfunkrechnung selbst trägt. Bei Lösun-
gen, die den Transfer großer Datenmengen bedingen, haben EV ihren VN entweder zu ver-
deutlichen, dass die PAYD-Prämieneinsparungen deren zusätzliche Kosten für die Datenüber-
tragung weit übersteigen oder eine separat ausgewiesene Beteiligung an den Datentransport-
kosten, die VN von Mobilfunknetzbetreibern in Rechnung gestellt werden, anzubieten, wenn 
sich die Chancen der Gewinnung von PAYD-Kunden nicht signifikant verschlechtern sollen. 
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6.3.2.3 Kundenakquisitionskosten 
Pkw-Versicherungen generell und PAYD-Angebote im Besonderen sind stark erklärungsbe-
dürftige Leistungen, die bei potenziellen Kunden im Durchschnitt keine hohe Ich-Aktivie-
rung und sehr begrenztes Interesse hervorrufen und die deshalb aktive Vertriebsmaßnahmen 
bei EV („Push Marketing“) erfordern (s.a. Puschmann 2003, S. 14; Farny 2006, S. 5; Ippisch 
u. Thiesse 2007, S. 1; Wagner 2008, S. 3). Die Vermarktung von PAYD-Policen wird noch 
zusätzlich durch rechtliche Vorgaben zu Informations-, Beratungs- und Belehrungspflichten 
von EV (s. etwa § 6 Abs. 1; § 7 Abs. 1; § 33 Abs. 2 und § 60 Abs. 1 u. 2, Versicherungsver-
tragsgesetz) sowie durch die zu erwartende hohe Komplexität von allgemeinen Versiche-
rungsbedingungen für PAYD erschwert. Um eine größere Zahl von Bestands- und Neukunden 
für PAYD-Verträge zu gewinnen, sind in den verschiedenen Vertriebswegen von EV deshalb 
zusätzliche Vermarktungsanstrengungen erforderlich, die über ohnehin für traditionelle 
Pkw-Versicherungen anfallende Akquisitionskosten hinausgehen. 
Hier sind zunächst Kosten für Kommunikationsmaßnahmen in Massenmedien (z.B. Pres-
se, Rundfunk, Internet) und im Direktmarketing (Anschreiben per Post oder E-Mail) zu nen-
nen. Zusätzlich ist zu erwarten, dass PAYD-Vertragsabschlüsse aufgrund der hohen Erklä-
rungsbedürftigkeit der Leistungen zumindest während einer Markteinführungsphase nicht 
primär direkt über das Internet, sondern im persönlichen Verkauf durch eigene Außendienst-
mitarbeiter oder durch Intermediäre erzielt werden können. Hierdurch fallen zusätzliche Pro-
visionszahlungen an. 
Bei Kunden, die für eine PAYD-Police gewonnen werden konnten, eröffnet PAYD allerdings 
Potenziale zur Vereinfachung von Prozessen der Vertragsverlängerung und -anpassung so-
wie zum Verkauf von Zusatzleistungen mit oder ohne direkten Bezug zur PAYD-Versiche-
rung (vgl. oben Kap. 3.1.2 u. 3.1.3). Diese Vereinfachungen resultieren aus der Möglichkeit, 
über die OBU direkt elektronisch prozessrelevante Daten mit VN auszutauschen (vgl. Fili-
pova u. Welzel 2007, S. 163). Bei einem substanziellen Bestand an PAYD-Kunden kann diese 
Versicherungsvariante somit mittelfristig zu einer spürbaren Reduktion der Kosten für Ver-
tragsverlängerungen beitragen. 
6.3.3 Implikationen für Kooperationen mit branchenfremden Partnerunternehmen 
EV verfügen nicht über die erforderlichen technischen Kompetenzen und Infrastrukturen, um 
PAYD-Angebote im Alleingang zu erstellen. Vielmehr setzen PAYD-Leistungen komplexe 
und intensivere Abstimmungen zwischen EV einerseits und verschiedenen Gruppen von Un-
ternehmen andererseits voraus, die jeweils ihrerseits nicht aus der Versicherungsbranche 
stammen. Abb. 2 vermittelt einen Überblick hinsichtlich der wichtigsten Unternehmenstypen, 
mit denen EV bei PAYD mehr oder minder eng zu kooperieren haben und zwischen denen ih-
rerseits (in Abb. 2 nicht visualisierte) zusätzliche Wertschöpfungsabstimmungen zur Realisie-
rung von PAYD-Versicherungen erforderlich sind. 
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Erstens haben sich EV mit OBU-Hardwareherstellern und -Softwareentwicklern abzu-
stimmen. Diese Gruppe von Unternehmen umfasst Zulieferer von (elektronisch gesteuerten) 
Pkw-Subsystemen (z.B. Bosch, Directed Electronics, Siemens), reine Softwareentwickler 
(z.B. e-Bonus), Hersteller von speziellen Navigationsgeräten (z.B. TomTom) und Produzenten 
von Mobilfunkendgeräten (z.B. Nokia, HTC). Die von Unternehmen dieser Gruppe vermark-
teten OBU-Varianten stehen teilweise im Wettbewerb zueinander. Um VN die Wahl zwi-
schen verschiedenen OBU-Herstellern zu ermöglichen, haben EV ein starkes Interesse daran, 
dass PAYD-relevante OBU-Modelle soweit technisch standardisiert sind, dass sie ohne Kom-
patibilitätsprobleme in Fahrzeugen unterschiedlicher Hersteller und unter Rückgriff auf Mo-
bilfunknetze unterschiedlicher Betreiber einsetzbar sind. Die verschiedenen OBU-Hersteller 
teilen dieses EV-Interesse an Kompatibilität insoweit, als dass sie durch Einsetzbarkeit ihrer 
OBU in möglichst vielen Pkw und Mobilfunknetzen Kostenvorteile großer Absatzmengen 
ausschöpfen können. EV nehmen allerdings in den technischen Standardisierungsgremien der 
Auto- und Mobilkommunikationsindustrien höchstens die Rolle eines Beobachters ein. Des-
halb liegt es für sie nahe, mit sehr großen Herstellern von standardkonformen OBU Allianzen 
einzugehen, in denen die Geräte um PAYD-relevante Module erweitert werden. Als Gegen-
leistung für diese Erweiterungen können EV, neben einer direkten Entwicklungskostenüber-
nahme, z.B. eine Zahlung pro mit einer OBU abgesetzten PAYD-Versicherung anbieten. 
Zweitens sind Kooperationen von EV mit Pkw-H unverzichtbar, da jede für PAYD gewählte 
OBU-Variante eine Schnittstelle zu fahrzeuginternen Sensor- und Datenübertragungssyste-
men aufweist, um die zur Prämienkalkulation herangezogenen Fahrinformationen überneh- 
men zu können. Pkw-H haben zudem die Möglichkeit, bei Neuwagenkäufen für PAYD-
fähige OBU zu werben. Ihre Position als Promotor von PAYD-Angeboten wird noch bedeut-
samer, wenn die Europäische Kommission ihre Pläne, ab 2014 den Einbau einer Notruf-OBU 
in sämtlichen in der EU zugelassenen Neuwagen verpflichtend vorzuschreiben, umsetzen 
kann (s. Europäische Kommission 2009). In diesem Fall ist sichergestellt, dass jeder Neuwa-
gen in der EU über eine OBU verfügt, deren technische Erweiterung auf „andere Dienste wie  
Abbildung 2: Kooperationspartner für Pkw-Erstversicherer beim Angebot von PAYD-
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... fortschrittliche Versicherungsmodelle“ (Europäische Kommission 2009, S. 1) ohne großen 
Aufwand möglich ist. 
Angesichts der starken Position von Pkw-H im PAYD-Wertschöpfungsnetz ist es nicht von 
der Hand zu weisen, dass Unternehmen aus dieser Gruppe sich selbst über eine Tochtergesell-
schaft als Anbieter von PAYD-Versicherungen positionieren könnten (vgl. Ehmer 2002, S. 
472; Diez 2006, S. 191; Sauer u. Thiele 2006, S. 1154). Gegen eine solche Positionierung 
spricht aus Pkw-H-Sicht, dass deren Risikoinformationsgrundlagen und Versicherungskalku-
lationskompetenzen denjenigen etablierter EV unterlegen sein dürften, wenn sich ein Pkw-H 
nicht bereits seit Jahren mit einem eigenen Konzernunternehmen als EV positioniert hat (so 
wie etwa Daimler oder VW). Für Pkw-H ohne umfangreiche konzernintern erworbene Versi-
cherungsqualifikationen und EV liegt es daher nahe, für PAYD-Angebote Gemeinschaftsun-
ternehmen zu gründen, in die noch weitere Partner wie OBU-Hersteller oder Mobilfunknetz-
betreiber als Teilhaber eingebunden werden können. Für Pkw-H eröffnet ein solches Gemein-
schaftsunternehmen die Möglichkeiten, durch Auswertung der OBU-Daten die Qualität der 
eigenen Fahrzeuge zu verbessern und bei Unfällen die Wahrscheinlichkeit zu erhöhen, dass 
eine Reparatur in Werkstätten erfolgt, die mit dem eigenen Konzern verbunden sind. EV er-
langen so einen PAYD-Vertriebskanal und die Möglichkeit, direkt auf die für PAYD erhobe-
nen Fahrdaten Einfluss zu nehmen (vgl. Oberholzer 2003a, S. 455; Filipova u. Welzel 2007, 
S. 16). Sollte ein Pkw-H von einem EV verlangen, dass letzterer sich im PAYD-Geschäft aus-
schließlich an ihn bindet, so hat der EV die Marktzugangsvorteile und die Nachteile einer 
Marktreichweitenbeschränkung durch die exklusive Allianz gegeneinander abzuwägen.  
Drittens ist es für EV sinnvoll, mit Pkw-Händlern und -Instandsetzungsunternehmen, die 
nicht zu Pkw-H-Konzernen gehören, aber dennoch über eine breite Abdeckung des deutschen 
Marktes verfügen (z.B. ATU, Carglass), in Kooperationen einzutreten, wenn man anstrebt, 
auch Fahrer von gebrauchten Pkw als PAYD-Kunden mit fest in Pkw installierten OBU zu 
gewinnen. Die Ausrichtung von PAYD-Angeboten auf Gebrauchtwagen-Eigentümer hat ge-
genüber einer Konzentration auf Neuwagen-Eigentümer den Vorteil, dass schneller ein größe-
res Kundensegment angesprochen werden kann. 
Viertens haben EV zu erkunden, inwieweit Kooperationen mit Vertriebsunternehmen au-
ßerhalb der Pkw-Branche hilfreich sind, um Pkw-Fahrer zum Bezug von nicht fest einge-
bauten und insoweit mobilen OBU mit PAYD-Versicherung zu motivieren. Hier ist an 
deutschlandweit präsente Einzelhandelsfilialisten (z.B. Aldi, Karstadt) zu denken. Derartige 
Absatzkooperationen erfordern von EV die Einrichtung von Prozessen, mit deren Hilfe VN 
nach dem Erwerb mobiler OBU eine „Aktivierung“ von PAYD-Versicherungen vornehmen 
können. Gegen solche Vertriebspartnerschaften spricht, dass sie zu einer Schädigung der Mar-
kenreputation von EV beitragen und dem Erklärungsbedarf von PAYD-Versicherungspolicen 
nicht voll gerecht werden könnten. 
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Fünftens sind Abstimmungen zwischen EV und möglichst allen vier in Deutschland aktiven 
Mobilfunknetzbetreibern geboten, um die technische Funktionsfähigkeit der Übertragung 
von OBU-Daten über deren Infrastrukturen und die Möglichkeit zu klären, spezifische Preise 
für den OBU-Datentransport über Mobilfunknetze zu vereinbaren (z.B. analog zu Toll Coll-
ect). 
Als letzte Gruppe von Kooperationspartnern sind Unternehmen in Betracht zu ziehen, die 
Daten für PAYD-nahe Zusatzdienste (z.B. dynamische Verkehrsinformationen, Pkw-Wie-
derbeschaffung, Fahrzeugdiagnose, Notruf/Rettung; s. Kap. 3.1.3) sammeln und verarbeiten 
(z.B. Octo Telematics) oder solche Zusatzdienste selbst anbieten (z.B. ADAC). Auch hier 
gilt, dass die Gewinnung von Partnern aus dieser Gruppe von Unternehmen für ein koordi-
niertes Vorgehen bei der Vermarktung von PAYD-Angeboten für EV umso schwerer sein 
wird, je stärker die Position ausfällt, die sich Zusatzdienstelieferanten bereits selbst im Pkw-
Haftpflichtversicherungsgeschäft erarbeitet haben. 
Für jede der zuvor umrissenen Klassen potenzieller Partner haben sich die EV die Frage zu 
stellen, inwieweit sie in einer Kooperation gegenüber VN als verantwortlicher Integrator 
der für PAYD-Angebote erforderlichen Hard- und Software sowie Prozesse unter eigenem 
Namen gut sichtbar in Erscheinung treten wollen oder aber als Zulieferer von Versiche-
rungsleistungen für andere Unternehmen (z.B. Pkw-H, Telematik- oder Rettungsdienstlei-
ter) agieren wollen, die ihrerseits die „Integrationsfunktion“ an der Endkundenschnittstelle 
übernehmen. 
6.4 Fazit 
PAYD-Versicherungsangebote durch EV werden aktuell in Deutschland nicht durch unüber-
windbare technische oder rechtliche Barrieren verhindert. Vielmehr sind die zu erwartenden 
betriebswirtschaftlichen Ergebniseffekte von PAYD-Varianten, die sich an private Pkw-Hal-
ter richten, für EV keineswegs mit hoher Wahrscheinlichkeit klar positiv.  
Auf der Umsatzseite sind PAYD-Akquisitionswirkungen im Neukundengeschäft und PAYD-
Bindungskonsequenzen bei Privatkunden nur schwer zu prognostizieren. Um PAYD-Tarife 
für VN attraktiv zu machen, sind Prämienreduktionen gegenüber den Preisen für herkömmli-
che Pkw-Haftpflichtpolicen erforderlich, die zu Minderungen der Durchschnittserlöse pro 
Vertrag beitragen. Zur Frage, wie groß das Neukundengewinnungspotenzial in Abhängigkeit 
von der Höhe des PAYD-Preisvorteils ausfällt, existieren bislang keine konsumentenpsycho-
logisch fundierten wissenschaftlichen empirischen Studien von VN (vgl. Greenberg 2006, S. 
4; Ubbels u. Knockaert 2006, S. 7; Ippisch u. Thiesse 2007, S. 20; Litman 2009b, S. 27). Das 
Angebot von PAYD-nahen Zusatzdiensten (z.B. Pkw-Blockierung bei Diebstahl) eröffnet für 
EV zwar weitere Umsatzpotenziale. Deren Erschließung setzt jedoch die Gründung separater 
Tochtergesellschaften voraus. Zudem stehen EV bei solchen Diensten im Wettbewerb mit 
spezialisierten Unternehmen aus anderen Branchen, die z.T. schon die erforderlichen Infra-
strukturen betreiben. Deshalb dürften die Umsätze von EV mit Zusatzdiensten, die auf 
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PAYD-Technikmodule im Pkw zurückgreifen, im Vergleich zum Stammgeschäft niedrig aus-
fallen.  
Auf der Kostenseite sprechen die eigenen Analysen recht eindeutig dafür, dass PAYD-Ver-
sicherungen zu Ergebnisverbesserungen über Senkungen der Schadenkosten und zudem zu 
nicht direkt finanziell bewertbaren Steigerungen der Kundenzufriedenheit nach Unfällen 
durch effizientere Schadenregulierungsprozesse beitragen dürften. Hingegen ist bezüglich der 
Kfz-Versicherungsherstell- und Akquisitionskosten damit zu rechnen, dass PAYD-Angebote 
zumindest während einer Markteinführungsphase eine Zunahme dieser Kostenarten gegen-
über dem Niveau traditioneller Pkw-Versicherungen bewirken. Die betriebswirtschaftliche 
Vorteilhaftigkeit von PAYD-Versicherungen wird für EV außerdem noch dadurch negativ 
beeinflusst, dass solche Angebotsinnovationen von EV nur in enger Kooperation mit anderen 
Gruppen von Unternehmen (insbesondere OBU-Hersteller, Pkw-H, Mobilfunknetzbetreiber) 
umgesetzt werden können. Diese Zusammenarbeit verursacht zum einen direkte Abstim-
mungskosten. Zum anderen implizieren der Kooperationsbedarf und die Kompetenzschwer-
punkte von EV, dass sie in Wertschöpfungsnetzen für PAYD-Angebote nur eine nachrangige 
Rolle spielen und deshalb nicht dazu in der Lage sein könnten, diese Angebote in einer für 
EV betriebswirtschaftlich optimalen Weise zu gestalten. 
Die eigenen Analysen der zu erwartenden Umsatz- und Kosteneffekte von PAYD-Varianten 
für EV liefern eine Erklärung dafür, warum bislang in Deutschland sich EV mit der Einfüh-
rung von PAYD im Markt der privaten Pkw-Halter zurückgehalten haben (vgl. a. Thiele et al. 
2009, S. 1767). Für die Zukunft ergeben sich aus unserer Untersuchung kaum Anhaltspunkte 
dafür, dass EV von diesem Verhaltensmuster abweichen werden, so lange kein Wettbewerber 
diesem stillschweigenden Branchenkonsens der etablierten Anbieter zuwider agiert. Eine re-
gelbrechende PAYD-Einführungsstrategie ist am ehesten von im Pkw-Versicherungsgeschäft 
tätigen Tochterunternehmen großer Pkw-H zu erwarten. Dieser Anbietertyp kann über kon-
zerninterne Verflechtungen direkt auf die technische Gestaltung, die Preise und die Installati-
on von OBU Einfluss nehmen und hat aufgrund eines gegenüber etablierten Unternehmen aus 
der Versicherungswirtschaft vergleichsweise kleinen Vertragsbestands große Anreize zur 
Ausweitung der eigenen Kundenzahl (vgl. Pulcher u. Thiele 2003). 
Während die betriebswirtschaftliche Vorteils-Nachteils-Bilanz von PAYD-Angeboten für Pri-
vatkunden sich für etablierte EV als „durchwachsen“ und hochgradig unsicher charakterisie-
ren lässt, werden dem PAYD-Konzept auf volkswirtschaftlicher Ebene ausschließlich posi-
tive Konsequenzen zugeschrieben: So wird darauf verwiesen, dass die PAYD-Versiche-
rungspreisbildung zur Verringerung privater Pkw-Fahrleistungen und risikoärmerem Fahrver-
halten führen sollten. Diese beiden Veränderungen können dann wiederum zu geringeren 
Treibstoffverbrauchsmengen, CO2-Emissionen, Straßeninstandhaltungs- und -ausbaukosten, 
Verkehrsstauhäufigkeiten/-längen, Unfallzahlen und Aufwendungen für Rettungsdienste so-
wie für Unfallpersonen- und -sachschäden beitragen (s. etwa Funderburg et al. 2003, S. 36; 
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Coroama u. Höckl 2004, S. 2; Coroama u. Langheinrich 2005, S. 1; Litman 2008a, S. 71 und 
2009b, S. 12 u. 16). Allerdings liegen zu diesen Effekten bislang keine systematischen wis-
senschaftlichen Studien vor, die eine seriöse Quantifizierung der postulierten gesamtwirt-
schaftlichen PAYD-Wirkungen erlauben. Selbst das Vorzeichen von PAYD-Wohlfahrtseffek-
ten ist keineswegs mit Sicherheit positiv. So lässt sich etwa gegen die vermutete Verringerung 
der km-Leistung von Pkw durch PAYD anführen, dass sie nicht eintreten wird, weil die Ver-
sicherungsersparnis relativ zu den Anschaffungs- und Betriebskosten eines Pkw so gering 
ausfällt, dass die km-Leistung privater Fahrer von PAYD-Tarifen unbeeinflusst bleibt. Ähn-
lich kann argumentiert werden, dass über Jahre entwickelte Fahrstile von VN sich nicht in-
nerhalb kurzer Zeit nur aufgrund des Abschlusses einer PAYD-Police gravierend ändern wer-
den. 
Angesichts dieser Erkenntnislage ist zu empfehlen, in das gegenwärtig von der Bundesregie-
rung finanzierte Programm „Informations- und Kommunikationstechnik für Elektromobilität“ 
(s. BMWi 2010, S. 10-11), Projekte aufzunehmen, in denen Akteure aus unterschiedlichen In-
dustrien (EV, Pkw-H, Mobilfunknetzbetreiber) zusammengeführt werden, um PAYD-Kon-
zepte technisch umzusetzen und um auf Basis praktischer Erfahrungen ihre ökologischen, 
ökonomischen, rechtlichen sowie gesellschaftlichen Wirkungen umfassend und möglichst in 
systematisch quantifizierender Weise abzuschätzen. 
Wenn sich in diesen Projekten stark positive gesamtwirtschaftliche Effekte von PAYD-Kon-
zepten nachweisen lassen, ist anschließend zu prüfen, inwiefern die Politik z.B. durch eine 
Erweiterung der EU-Richtlinie 2010/40/EU vom 07.07.2010 zur Einführung intelligenter Ver-
kehrssysteme Verpflichtungen auferlegen soll (z.B. Einbau PAYD-fähiger OBU in Neu-
wagen, die in der EU zugelassen werden) oder Anreize geben kann, die Angebot und Nach-
frage von PAYD-Versicherungen stimulieren. Als Anreize kommen hier z.B. OBU-Nachrüs-
tungsprämien, Versicherungssteuersenkungen für PAYD-Verträge oder Kraftfahrzeugsteuer-
festlegungen in Abhängigkeit von der tatsächlich von einem Pkw innerhalb eines definierten 
Zeitraumes in Deutschland emittierten C02-Menge) in Betracht (vgl. a. Hagerbaumer 2004, S. 
69; Kößl 2008, S. 12). Ohne derartige flankierende staatliche Interventionen ist es auch 
längerfristig unwahrscheinlich, dass etablierte EV PAYD-Policen für Privatkunden in 
Deutschland von sich aus als praktisch bedeutsame Angebotsvariante für die Pkw-Haftpflicht-
versicherung einführen werden.  
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7. Torsten J. Gerpott/Sabrina Berg (2012a): Präferenzen für Pay-As-You-Drive-
Versicherungsmerkmale bei Privatkunden – Eine conjoint-analy-tische Untersu-
chung. In: Schmalenbachs Zeitschrift für betriebswirtschaftliche Forschung, 64: 
456-492. 
Zusammenfassung 
Pay-As-You-Drive-(PAYD-)Versicherungen beinhalten die Erfassung, Auswertung und oft 
über Mobilfunknetze realisierte Übertragung von Fahrdaten für Personenkraftwagen (Pkw), 
um so das fahrzeugspezifische Unfallrisiko in die Kalkulation von Pkw-Haftpflichtversiche-
rungspreisen einfließen zu lassen. Die PAYD-Grundidee wird zwar seit langem in Wissen-
schaft und Praxis diskutiert. Dennoch sind Ausführungen zur Gestaltung von PAYD-
Angebotsmerkmalen in einer Weise, die deren Nachfragewahrscheinlichkeit bei privaten Ver-
sicherungsnehmern (VN) fördert, zumeist vage und ohne empirische Basis. In der vorliegen-
den Studie wurde deshalb eine Online-Befragung von 517 Pkw-Fahrern in Deutschland 
durchgeführt, um mit Hilfe der Methode der Limit-Conjoint-Analyse (CA) den Nutzen zu 
quantifizieren, den VN vier PAYD-Gestaltungsmerkmalen mit insgesamt elf Ausprägungen 
zuschreiben. Als Gestaltungsmerkmale wurden (1) Bezugsgrößen der Prämienbestimmung, 
(2) die Art der Fahrdatenübermittlung, (3) die Bündelung von PAYD-Versicherungen mit te-
lematischen Zusatzleistungen und (4) die mögliche Ersparnis gegenüber dem aktuellen Preis 
der eigenen herkömmlichen Pkw-Versicherung kombiniert. Die mit Abstand stärksten Wir-
kungen auf die PAYD-Nachfragebereitschaft hatte die Höhe der Prämienersparnis gefolgt von 
der Verknüpfung von PAYD mit Pkw-bezogenen Zusatzleistungen. Im Gesamtsample präfe-
rierten die Teilnehmer im Durchschnitt am stärksten (wenigsten) PAYD-Angebote mit 50% 
(10%) möglicher Ersparnis, automatischem Notruf bei Unfällen (ohne Zusatzleistungen), 
Fahrdatenübermittlung am Ende einer Abrechungsperiode (kontinuierlicher Datenübermitt-
lung während jeder Fahrt) und mit zwei (drei) Prämienbezugsgrößen. Die Befragten konnten 
drei PAYD-Präferenzsegmenten zugeordnet werden, die sich nicht sehr stark im Hinblick auf 
ihr sozio-demographisches Profil sowie ihr Fahr- und Versicherungsverhalten unterscheiden. 
Für Erstversicherer legen die Befunde nahe, PAYD-Angebote zumindest in einer Startphase 
auf das Segment der VN auszurichten, das an einer automatischen Notruffunktion in ihrem 
Pkw interessiert ist und PAYD als „Abrundung“ auch nutzen würde, wenn eine Prämiener-
sparnis von nicht mehr als 30% erzielt werden kann. 
JEL-Classification: L86 ; L96 ; M31. 
 
Schlüsselbegriffe: Erstversicherer; Kundenpräferenzen; Leistungsnutzenwahrnehmungen; 
Limit-Conjoint Analyse; Pay-As-You-Drive; Pkw-Versicherungen; Pri-
vatkunden; telematische Zusatzleistungen; Versicherungsprämienkalku-
lation. 
Summary 
Pay-As-You-Drive (PAYD) insurance concepts entail the collection, the analysis, and fre-
quently the mobile radio-network based transmission of trip and car data in order to take ve-
hicle-specific accident risks into account when deriving car liability insurance rates. The basic 
notions of PAYD have been discussed by scholars and practitioners for many years. Never-
theless, most literature lacks an empirical foundation and remains vague in delineating the de-
sign of PAYD offering features which may enhance the propensity of individuals to accept 
such offerings. Therefore, an online-survey of 517 German-speaking car drivers was conduct-
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ed to estimate via limit-conjoint analysis utilities which insurees ascribe to four selected 
PAYD design features with a total of eleven attribute levels. PAYD attributes included were 
(1) data categories used in computing insurance rates, (2) mode of trip data transmission, (3) 
bundling of PAYD with supplementary telematic services, and (4) potential savings compared 
to one’s current car insurance rate. Savings prospects had by far the strongest effect on PAYD 
preferences followed by PAYD bundling with telematic services. At the aggregate sample 
level, participants favoured most (least) PAYD offerings with 50% (10%) potential savings, 
automatic emergency call in case of an accident (without supplementary services), car data 
tranfer at the end of an accounting period (real-time data transmission while driving) and with 
two (three) driving characteristics used to calculate individual insurance rates. Three PAYD 
preference clusters emerged among respondents. These segments did not differ considerably 
in terms of their socio-demographical profiles, their driving and their car insurance habits. 
The results suggest that insurers may be well advised to initially tailor PAYD offers to a seg-
ment of insurees who are mainly interested in an automatic car emergency call system, but 
who are inclined also to subscribe to a PAYD offer as an “add-on” even if it entails savings of 
not more than 30% compared to one’s current car insurance rate 
Keywords: Car liability insurance; customer preferences; insurance rate calculation; 
limit conjoint analysis; Pay-As-You-Drive; residential insurees; supple-
mentary telematic services; utility perceptions.  
7.1 Einleitung 
Die Versicherung von Kraftfahrzeugen (Kfz) ist für Erstversicherer (EV) in Deutschland mit 
einem Haftpflicht- und Kaskoprämienvolumen, das sich im Jahr 2009 auf 20,1 Mrd. Euro für 
41,3 Mio. Personenkraftwagen (Pkw) belief und einen Prämienanteil von 36,6% innerhalb des 
Bereichs der Schaden- und Unfallversicherung aufwies13 per se ein wirtschaftlich höchst be-
deutsames Geschäftsfeld. Darüber hinaus gilt die Kfz-Versicherung als Türöffner für den Ab-
satz weiterer Versicherungsprodukte.14  
In diesem Geschäftsfeld hatten EV in Deutschland in den letzten Jahren einen merklichen 
Umsatzrückgang (2,4 Mrd. Euro im Vergleich der Jahre 2009 und 2004) verbunden mit einem 
Absinken der Durchschnittsprämie pro Pkw von 565 Euro im Jahr 2004 auf 483 Euro im Jahr 
2009 (= –14,5%) bei im gleichen Zeitraum etwa unveränderten Schadenkosten von jährlich 
19,4 Mrd. Euro hinzunehmen. 15  Folglich steht die Profitabilität von EV im Kfz-
Versicherungsgeschäft unter Druck. Für diese Unternehmen ist es deshalb betriebswirtschaft-
lich kaum vertretbar, Kunden primär über (weitere) Prämiensenkungen zu gewinnen bezie-
hungsweise zu binden, wenn Effizienzsteigerungspotenziale weitgehend ausgeschöpft sind. 
In einer solchen Situation kann für EV ein Weg zur Erfolgsverbesserung im Pkw-Versiche-
rungsmarkt darin bestehen, sich im Wettbewerb durch konsequent an Kundenbedürfnissen 
orientierten Versicherungsangeboten zu differenzieren, die geeignet sind, das Neu- und Be-
standskundengeschäft zu stärken sowie gleichzeitig die Schadenkosten zu senken. 
                                                
13  Vgl. Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft GdV (2010), S. 1, 4, 48 u. 87. 
14  Vgl. Eling/Luhnen (2010), S. 508; YouGov Psychonomics (2010). 
15  Vgl. GdV (2005), S. 46; GdV (2010), S. 49. 
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Eine Kfz-Versicherungsvariation, die seit längerem diskutiert wird, aber in Deutschland noch 
nicht breit eingeführt wurde, ist „Pay-As-You-Drive“ (PAYD16). Im Gegensatz zur aktuell in 
Deutschland primär verwendeten Berechnung der Kfz-Versicherungsprämien anhand einer 
Kombination von objektiv messbaren Informationen zu Fahrzeugmerkmalen (zum Beispiel 
Fahrzeugalter, -hersteller), Pkw-Zulassungsart/-ort und vom VN gemachten, oft schwer kon-
trollierbaren Angaben zur erwarteten Kilometer (km) -Leistung pro Jahr sowie zu sozio-de-
mographischen Merkmalen der eigenen Person und/oder weiterer Pkw-Fahrer (etwa Alter, 
Geschlecht, Beruf), berücksichtigt PAYD das spezifische Unfallrisiko eines bestimmten Pkw 
bei der Prämienberechnung. PAYD bezieht als Faktoren, welche direkt das Unfallrisiko be-
einflussen, tatsächliche Fahrverhaltens- und -situationsmerkmale (zum Beispiel Ist-km-Leis-
tung p.a., technischer Ist-Zustand des Pkw, Geschwindigkeit, gefahrener Streckentyp, Brems-
verhalten, Wetter) als Kalkulationselemente ein. Kostenseitig sowie technisch ermöglicht 
werden diese Ansätze einmal durch einen erheblichen Preisverfall bei für PAYD benötigten 
Sensorsystemen für Pkw, bei in Pkw fest eingebauten oder in Mobilfunktelefone integrierten 
Geräten, die das satellitenbasierte „Global Positioning System“ (GPS) zur Standortbestim-
mung und Navigation von Fahrzeugen/Personen nutzen, sowie eine flächendeckende Verfüg-
barkeit von Mobilfunknetzen, über die PAYD-Daten an fahrzeugexterne Auswertungsstellen 
übertragen werden können. 
PAYD-Versicherungstarifen wird attestiert, die unzureichende Unfallprognosegüte traditio-
neller Prämienkalkulationen zu überwinden. Sie führen durch eine gezielte Risikoselektion 
dazu, dass „gute“ Fahrer nicht länger risikoreicheres Fahrverhalten „schlechter“ Fahrer durch 
relativ zu ihrem individuellen Risiko unangemessen hohe Prämien subventionieren. PAYD 
beinhaltet für VN ökonomische Anreize in Form von geringeren, aber für EV profitablen Prä-
mien durch moderates/angepasstes Fahrverhalten die individuelle Risikoexposition zu verrin-
gern und so zu einer Senkung der Schadenhäufigkeit und -höhe beizutragen.17 
Obwohl PAYD-Konzepte bereits seit den 1990er Jahren im Schrifttum diskutiert werden und 
inzwischen mehr als 30 PAYD-Pilotprojekte durchgeführt wurden, existieren sowohl in der 
deutsch- oder englischsprachigen wirtschaftswissenschaftlichen Literatur im Allgemeinen als 
auch in der versicherungswirtschaftlichen Forschung im Speziellen18 keine wissenschaftlichen 
Qualitätsstandards genügenden empirischen Studien, die für größere Stichproben von Privat-
kunden19 die Bewertung verschiedener Varianten von PAYD-Angeboten differenziert unter-
                                                
16  PAYD wird in der Literatur uneinheitlich als Oberbegriff für eine Vielzahl von Kfz-Versicherungsvarianten 
verwendet. Hier werden als PAYD-Ansätze nur jene Optionen betrachtet, die zur Prämienberechnung über die 
reine km-Leistung hinausgehende Fahrdaten einbeziehen. Zu primär an der km-Leistung orientierten Konzep-
ten wie „Pay-at-the-Pump“ oder „Mileage Rate Factors“ s. Litman (2009). 
17  Vgl. Oberholzer (2003a), S. 431-432; Lee (2008), S. 1. 
18  Vgl. z.B. Wagner et al. (2001); Oberholzer (2003b); Käslin (2005); Welter (2006); Röhl (2009); Filipova-
Neumann/Welzel (2010); Gerpott/Berg (2011). 
19  Die vorliegende Untersuchung betrachtet ausschließlich Privatkunden. Zur Abgrenzung dieser von anderen 
Kundengruppen auf Versicherungsmärkten s. Köhne (1997), S. 54-56. 
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suchen.20 Es mangelt also an wissenschaftlichen Erkenntnissen, die für eine Kundenpräferen-
zen berücksichtigende PAYD-Gestaltung herangezogen werden können. 
Die vorliegende Untersuchung trägt zur Schließung dieser Forschungslücke bei. Hierzu er-
läutert Kapitel 2 PAYD-Ansätze und konkretisiert sie im Hinblick auf verschiedene Ausge-
staltungsvarianten, aus denen sich die eigenen Untersuchungshypothesen und -fragen erge-
ben. In Kapitel 3 wird dargestellt, wie mit Hilfe des Limit-Conjoint-Analyseverfahrens in un-
serer Studie PAYD-Präferenzinformationen21 von Pkw-VN gewonnen wurden. Außerdem 
wird die untersuchte Stichprobe beschrieben. Kapitel 4 präsentiert die conjoint-analytischen 
empirischen Befunde sowie auf diesen aufbauenden Auswertungen zur Identifikation und 
Charakterisierung von Kundensegmenten mit unterschiedlichen PAYD-Präferenzen. Kapitel 5 
diskutiert praktische Implikationen unserer Befunde für EV und gibt Hinweise für die weitere 
Forschung. 
7.2 PAYD-Gestaltungsdimensionen und Forschungshypothesen/-fragen 
Jenseits der Grundidee von PAYD-Konzepten kann man eine Vielzahl von Varianten dieses 
Typs von Pkw-Versicherungen unterscheiden. Ohne Anspruch auf Vollständigkeit werden 
deshalb im Folgenden mögliche PAYD-Angebotstypen anhand von vier Gestaltungsdimensi-
onen diskutiert, denen in der Literatur hohe Bedeutungen als Einflussfaktoren des wahrge-
nommenen Nutzens von PAYD aus Kundensicht eingeräumt werden.22 
7.2.1 Bezugsgrößen der Prämienbestimmung 
Ein Grundmerkmal von PAYD besteht darin, dass von einer On-Board-Unit (OBU), die fest 
im Pkw eingebaut sein oder mobil mitgeführt werden kann, über Sensoren und das GPS ge-
wonnene Daten zu Fahrverhaltens- und -situationsvariablen verarbeitet werden, um Versiche-
rungsprämien zu kalkulieren. Bei Fahrverhaltensvariablen geht es um objektive technische 
Informationen zur Beschreibung der Fahrweise eines Pkw (zum Beispiel km-Leistung, mitt-
lere Geschwindigkeit, Bremsintensität).23 Fahrsituationsvariablen heben auf Umfeldmerk-
male bei Pkw-Bewegungen (zum Beispiel Sicht-/Lichtverhältnisse, Straßentyp, Verkehrsdich-
te) oder Eigenschaften des Fahrzeugs selbst (zum Beispiel Reifendruck, Verfügbarkeit von 
Fahrassistenzsystemen) ab. Aus theoretischer Sicht sollten nur solche Faktoren gemessen und 
in die PAYD-Prämienbestimmung einbezogen werden, für die empirisch belegt ist, dass sie 
mit dem individuellen Unfallrisiko eines Pkw und der damit verbundenen Unfallschadenhöhe 
stark korrelieren.24 
                                                
20  S. als Negativbeispiel Deutsche Telekom (2010), S. 44. 
21  Die Begriffe „Präferenz(en)“ und „Nutzen“ werden in der Conjoint-Analyseliteratur synonym zur Kennzeich-
nung angebotsbezogener subjektiver Attraktivitätsbewertungen verwendet. Diesem Vorgehen wird auch hier 
gefolgt. 
22  Vgl. Wagner et al. (2001), S. 408; Oberholzer (2003a), S. 144 u. 434; Lindner (2004), S. 8; Zantema et al. 
(2008), S. 9; VHV Versicherungen (2010), S. 6. 
23  Vgl. Oberholzer (2003a), S. 434; Zantema et al. (2008), S. 9. 
24  Vgl. Herrtwich (2003), S. 71; Oberholzer (2003a), S. 9 u. 434; Zhang et al. (2004), S. 2957. 
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Bei der Auswahl von Fahrverhaltens- und -situationsvariablen, die in die Prämienkalkulation 
einfließen sollen, ist zwischen dem Anspruch auf Vollständigkeit zur Erhöhung der Risiko-
adäquanz einerseits und der Durchschaubarkeit von Zusammenhängen zwischen dem Um-
gang mit einem Pkw und der daraus resultierenden Prämienhöhe für VN andererseits abzuwä-
gen.25 Darüber hinaus sollten die Variablen in ihren Ausprägungen technisch mit geringen 
Kosten erfassbar und für VN leicht zu erkennen sowie durch bestimmte Fahrverhaltensweisen 
gezielt beeinflussbar sein. 
Gemessen am Einbezug in praktischen PAYD-Pilotversuchen sowie an der Häufigkeit der 
Nennung im Schrifttum sind die mit einem Pkw erbrachte km-Leistung, die genutzte Stre-
ckenart (zum Beispiel Stadt- versus Landstraße versus Autobahn) und die zeitliche Lage der 
Fahrzeiten (zum Beispiel Hauptverkehrs- versus Nachtzeiten) die drei Bezugsgrößen, die am 
ehesten für PAYD-Varianten in Betracht kommen.26 Diese drei Größen wurden deshalb auch 
in der eigenen Untersuchung betrachtet.27 
7.2.2 Fahrdatenübermittlung 
Damit Fahrverhaltens- und -situationsvariablen als Bezugsgrößen zur PAYD-Prämienkalkula-
tion herangezogen werden können, sind sie ohne oder mit Speicherung der Rohdaten zu ana-
lysieren. Für diese Auswertung gibt es zahlreiche Optionen. Hierbei stellen Systeme, welche 
Messwerte komplett und kontinuierlich in Echtzeit per Funknetz von der OBU zu einer Pkw-
externen Einrichtung übertragen, die dann die Aggregation und Transformation in Versiche-
rungsprämien übernimmt, den durch hohe Datenübertragungsmengen, -häufigkeiten und -au-
tomatisierung gekennzeichneten einen Pol der Gestaltungsmöglichkeiten dar. Er kann kurz als 
Fahrdatenübermittlung in Echtzeit charakterisiert werden. Demgegenüber wird der andere Pol 
durch Systeme definiert, bei denen die Fahrdaten in geringerem Umfang direkt in der OBU 
zur Prämienbestimmung verarbeitet werden und dann nur diese Kalkulationsergebnisse am 
Ende eines Abrechnungszeitraums automatisch durch die OBU per Funk oder manuell durch 
den VN (zum Beispiel durch Eingabe des Resultats in einem Portal des EV oder Versand ei-
nes Datenträgers an diesen) an den EV weitergegeben werden. Eine laufende Fahrdaten-
übermittlung erfolgt hier also nicht, so dass diese Art von PAYD-Angeboten auch als „Off-
line“-Systeme bezeichnet werden.28 
PAYD-Angebote, die eine Echtzeit-Fahrdatenübermittlung vorsehen, haben u.a. den Vorteil, 
dass im Fall einer Beschädigung eines Pkw durch einen Unfall, versicherungsrelevante In-
formationen weniger leicht verloren gehen und Algorithmen zur Prämienberechnung modifi-
                                                
25  Vgl. Gerpott/Berg (2011). 
26  Vgl. Wagner et al. (2001), S. 406-408; Oberholzer (2003a), S. 8-13; Wagner (2008), S. 4-5. 
27  Die km-Leistung wurde in Feldversuchen von Airmax, Ayreh, Progressive, Real Insurance und Uniqua als zu 
messende PAYD-Bezugsgrößen herangezogen. Die Streckenart wurde in Pilotprojekten der EV DBV Winter-
thur, Liberty Mutual, Norwich Union und Progressive berücksichtigt. Die Lage der Fahrtzeiten ging als Be-
zugsgröße in Tests von DBV Winterthur, Norwich Union, PayGo Systems, Progressive und Zürich ein. Vgl. zu 
diesen Projekten Gerpott/Berg (2011). 
28  Vgl. Iqbal/Lim (2006), S. 5-6; Troncoso et al. (2007), S. 102-105; Lee (2008), S. 13. 
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ziert werden können, ohne dass diese Änderungen auch an die OBU übermittelt werden müs-
sen. Umgekehrt zeichnen sich Offline-Varianten von PAYD durch geringeren Datenübertra-
gungsaufwand und dadurch aus, dass VN weniger befürchten müssen, dass ihr Fahrverhalten 
oder andere Aspekte ihrer Privatsphäre in ungewolltem Ausmaß für den eigenen EV erkenn-
bar sind oder über die Prämienkalkulation hinaus für andere Zwecke ausgewertet/verwendet 
werden. Bei Offline-Systemen können auch bei einer Datenweitergabe an den EV Algorith-
men zur Prämienkalkulation nicht in gleichem Ausmaß geändert werden wie bei Echtzeit-
Lösungen, weil bei ersteren die Ausprägungen der erfassten Variablen nicht für jede Fahrt so-
fort übermittelt, sondern nur zusammengefasst in der OBU gespeichert und später weiterge-
geben werden. 
Weil bislang nicht bekannt ist, wie die Vor- beziehungsweise Nachteile unterschiedlicher 
PAYD-Fahrdatenübermittlung von VN gewichtet werden und damit deren Präferenzen für 
PAYD-Varianten beeinflussen, erscheint es sinnvoll, dieses Merkmal mit den Extremausprä-
gungen „Echtzeit“ einer- und „Offline“ andererseits hinsichtlich seiner Effekte auf die 
PAYD-Nachfragebereitschaft von privaten VN zu untersuchen. 
7.2.3 Zusatzleistungen 
Da etliche Bezugsgrößen zur PAYD-Prämienbestimmung wie die gefahrene Streckenart oder 
die Einhaltung von Geschwindigkeitsbegrenzungen Angaben zum aktuellen Standort von 
Pkw voraussetzen, nutzen die meisten PAYD-Systeme entsprechende Informationen, die sie 
entweder über das GPS oder über Mobilfunknetze beziehen. Solche Standortdaten können 
über PAYD-Zwecke hinaus für Zusatzleistungen wie die Benennung von bestimmten Objekt-
kategorien in einem definierten Umkreis des Fahrzeugs (zum Beispiel Restaurants, Sport-/ 
Einkaufsstätten, Sehenswürdigkeiten) verwendet werden. In ähnlicher Weise lassen sich auch 
von PAYD-Systemen gesammelte Fahrverhaltens-/-situationsdaten einsetzen, um Dienste wie 
die Übermittlung von Fahrzeugfehlfunktionen an Werkstätten zur Instandhaltungsvorberei-
tung zu ermöglichen, die über PAYD hinausgehen.29 
Solche Zusatzleistungen stiften primär dann einen über Dienste, die auch über andere Endge-
räte mit Mobilfunkkonnektivität (zum Beispiel Smartphones, Tablets) realisiert werden kön-
nen, hinausgehenden Zusatznutzen, wenn sie Standortdaten mit anderen Fahrinformationen, 
die über im Pkw integrierte Sensoren erhoben werden, zusammenführen. Beispiele für ent-
sprechende Dienste, die auf PAYD-Technik aufbauen, sind das automatische Absetzen eines 
Notrufs an eine Rettungszentrale bei einem Unfall oder das Verfolgen des Standorts eines 
Fahrzeugs nach dessen Diebstahl. Die Verarbeitung standortbezogener Daten für PAYD-
Zusatzdienste kann gemäß den Vorschriften des Bundesdatenschutz- und des Telekommu-
nikationsgesetzes nicht ohne explizite Einwilligung des Fahrers erfolgen. Deshalb muss VN 
                                                
29  Vgl. Bechmann/Fleisch (2002), S. 540; Ehmer (2002), S. 469-470; Herrtwich (2003), S. 73f.; Bauer et al. 
(2008b), S. 187-188; Zauner et al. (2009,) S. 130-131. 
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bei diesen Diensten schon allein aus rechtlichen Gründen immer auch die Möglichkeit ange-
boten werden, eine PAYD-Variante ohne Zusatzleistungen mit Standortbezug nachzufragen. 
Empirische Studien zu Kundenpräferenzen für standortbezogene Mobilfunkdienste sowohl 
ohne als auch mit engem Pkw-Bezug30 sprechen insgesamt dafür, dass eine Notruffunktiona-
lität als sinnvolle Zusatzleistung einer PAYD-Versicherung angesehen werden dürfte. Hin-
gegen liegen unseres Erachtens keine Erkenntnisse dazu vor, inwieweit die Zusatzleistung ei-
ner Fahrzeuglokalisation bei Diebstahl den Kundenbedürfnissen entspricht. Angesichts dieses 
Erkenntnisdefizits wurde das PAYD-Merkmal Zusatzleistungen mit den Ausprägungen „Not-
ruf“, „Fahrzeuglokalisation“ und „keine“ (Leistungen) in die eigene Untersuchung einbe-
zogen. 
7.2.4 Ersparnis 
Generell zeigen Befragungen, dass die Prämienhöhe einer Pkw-Versicherung von VN als das 
wichtigste Kriterium bei der Auswahl von herkömmlichen Kfz-Versicherungen eingestuft 
wird.31 Speziell bei PAYD-Angeboten ist ein wesentliches kommerzielles Merkmal dieser 
Konzepte, dass VN durch Veränderung ihres Fahrverhaltens in Richtung auf eine geringere 
Risikoexposition eine Reduktion ihres bisherigen Pkw-Versicherungspreises erzielen kön-
nen.32 In PAYD-Pilotprojekten von Progressive, WGV und ACE Lenkrad wurde entsprechend 
betont, dass VN im Durchschnitt 25%–30% und in Extremfällen bis zu 60% Reduktion ge-
genüber ihrer bisherigen Prämie durch einen Wechsel zu PAYD-Varianten und entsprechen-
des Fahrverhalten erzielen können. In einer älteren, methodisch wenig transparenten Be-
raterstudie wird erwähnt, dass die Mehrheit der befragten VN ab einer Ersparnis von 35% ge-
genüber ihrer zuvor gezahlten Prämie zu einem PAYD-Angebot wechseln würde.33 
Hinsichtlich der PAYD-Preisgestaltung ist zwar evident, dass mit zunehmenden Ersparnispo-
tenzialen relativ zu herkömmlichen Pkw-Versicherungen die Bereitschaft von VN, zu PAYD-
Angeboten zu wechseln, ebenfalls steigen dürfte. Nicht einfach zu beantworten ist dagegen 
die Frage, mit welchem Gewicht das PAYD-Merkmal der Ersparnishöhe gegenüber den übri-
gen, zuvor diskutierten PAYD-Charakteristika Kundenpräferenzen im Hinblick auf PAYD-
Angebotsalternativen beeinflusst. Deshalb wurde das Merkmal der möglichen Ersparnis durch 
PAYD relativ zur bisherigen Pkw-Versicherungsprämie in drei Abstufungen in der eigenen 
Erhebung berücksichtigt. 
7.2.5 Forschungshypothesen und -fragen 
Die Ausführungen in Kapitel 2.1–2.4 verdeutlichen, dass es aufgrund fehlender einschlägiger 
empirischer Befunde oder zwingender konzeptioneller Argumente kaum möglich ist, fundier-
                                                
30  Vgl. Kölmel/Wirsing (2002); Fritsch/Muntermann (2005); Bauer et al. (2007, 2008a, 2008b); Aloudat/Michael 
(2011). 
31  Vgl. Deutsche Internet Versicherung (2008); Rother (2009), S. 783; VHV Versicherungen (2010), S. 5. 
32  Vgl. Bechmann/Fleisch (2002), S. 540; Wagner (2008), S. 4; Weyer (2009), S. 80. 
33  Vgl. McKinsey (2000), S. 45. 
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te Hypothesen zu Präferenzen von VN hinsichtlich der Ausprägungen der diskutierten vier 
Merkmale von PAYD-Angeboten sowie ihrer jeweiligen relativen Einflüsse auf das Zustande-
kommen von Einschätzungen der subjektiven Attraktivität von PAYD-Gestaltungsalternativ-
en abzuleiten. Eine Ausnahme stellt lediglich das PAYD-Merkmal „Ersparnisse“ dar. Hier ist 
zum einen, ausgehend von der Erkenntnis, dass VN bei standardisierten Leistungen wie Pkw-
Versicherungen eine Minimierung ihrer „finanziellen Opfer“ anstreben, zu vermuten, dass mit 
zunehmender Ersparnis auch die PAYD-Nachfragebereitschaft steigt. Zum anderen sprechen 
neben den oben angeführten Befragungen von VN verschiedene Studien zu neuartigen mobil-
funkbasierten Datendiensten dafür, dass die Preishöhe den höchsten Beitrag zur Erklärung 
von Kundenpräferenzen für solche Dienste leisten dürfte.34 Überträgt man diese Ergebnisse 
auf PAYD, so ergeben sich die folgenden zwei Hypothesen (H): 
H1: Mit zunehmender Ersparnis, die ein VN durch PAYD gegenüber der bisherigen 
eigenen Pkw-Versicherungsprämie erzielen kann, steigt die Bereitschaft, ein 
PAYD-Angebot zu nutzen. 
H2: Das PAYD-Merkmal Ersparnis gegenüber der aktuellen Prämie beeinflusst die 
Bereitschaft von VN, ein PAYD-Angebot zu nutzen, stärker als jeweils die 
Merkmale Bezugsgrößen der Prämienbestimmung, Fahrdatenübermittlung und 
Zusatzleistungen. 
Da für die übrigen drei erörterten PAYD-Merkmalsausprägungen und -Merkmale keine ent-
sprechenden Hypothesen begründbar sind, adressieren wir folgende Forschungsfragen (F): 
F1: Wie beeinflussen die Ausprägungen der Merkmale Bezugsgrößen der Prämien-
bestimmung, Fahrdatenübermittlung und Zusatzleistungen die Bereitschaft von 
VN, ein PAYD-Angebot zu nutzen? 
F2: Mit welchem relativen Gewicht wirken sich die Merkmale Bezugsgrößen der 
Prämienbestimmung, Fahrdatenübermittlung und Zusatzleistungen auf die Be-
reitschaft von VN, ein PAYD-Angebot zu nutzen, aus? 
Die zuvor formulierten Hypothesen und Fragen implizieren, dass sich die Präferenzen ver-
schiedener VN im Hinblick auf die Gestaltung von PAYD-Angeboten stark ähneln. Frühere 
Studien zur Bewertung innovativer Datendienste auf Basis von Mobilfunknetzen35 sprechen 
jedoch dafür, dass sich bei solchen Diensten typischerweise mehrere Kundensegmente iden-
tifizieren lassen, die in sich bezüglich ihrer Präferenzen homogen sind, zwischen denen aber 
deutliche Präferenzdivergenzen bestehen. Speziell für PAYD wurden allerdings die Existenz 
solcher Nutzersegmente und deren Unterschiedlichkeit in den Ausprägungen objektiv be-
stimmbarer sozio-demographischer und fahrveraltensbezogener Merkmale sowie subjektiver 
Pkw-versicherungsbezogener Einstellungen unseres Erachtens empirisch noch nicht erkundet. 
                                                
34  Vgl. Wirtz et al. (2003); Kim (2005); Nam et al. (2006 u. 2008); Bauer et al. (2007); Choi et al. (2008). 
35  Vgl. Fritsch/Muntermann (2005); Köhne et al. (2005); Bauer et al. (2007); Xu/Yuan (2009); Gerpott (2010b). 
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Die Identifikation und Profilierung der Nachfragersegmente ist nicht nur per se wissenschaft-
lich interessant. Sie haben vielmehr auch praktische Relevanz, da so die Basis für eine 
PAYD-Variantendifferenzierung für unterschiedliche Zielkundengruppen geschaffen werden 
kann. Deshalb werden mit der eigenen Untersuchung Erkenntnisse zur Beantwortung der fol-
genden zwei Forschungsfragen angestrebt: 
F3: Inwiefern lassen sich verschiedene Segmente von VN ermitteln, die sich hin-
sichtlich ihrer PAYD-Gestaltungspräferenzen unterscheiden? 
F4: Wie unterscheiden sich VN mit abweichenden PAYD-Gestaltungspräferenzen 
im Hinblick auf objektive sozio-demographische und Pkw-versicherungs- sowie 
-fahrverhaltensbezogene Variablen und subjektive Pkw-versicherungsbezogene 
Einstellungen? 
7.3 Methodische Eckpunkte der empirischen Erhebung 
7.3.1 Conjoint-analytischer Ansatz 
Zur Ermittlung von geäußerten Kundenpräferenzen im Hinblick auf verschiedene Angebots-
merkmale im Rahmen von Befragungen stehen zahlreiche Verfahren zur Verfügung, die zu-
meist in kompositionelle und dekompositionelle Ansätze gegliedert werden.36 Bei kompositio-
nellen Erhebungen geben Kunden direkt Bewertungen für einzelne Eigenschaftsausprägungen 
eines Angebots ab. Bei dekompositionellen beurteilen Kunden verschiedene Produkte jeweils 
als Ganzes; aus diesen Aussagen werden mittels statistischer Verfahren Rückschlüsse auf den 
Nutzen, den einzelne Angebotsmerkmale bzw. -merkmalsausprägungen für einen Kunden 
stiften, abgeleitet. In der vorliegenden Arbeit wurde zur Präferenzmessung mit der traditionel-
len Conjoint-Analyse (CA) ein dekompositioneller Ansatz gewählt, weil er gegenüber direk-
ten Eigenschaftsbeurteilungen „verschiedene Vorteile im Hinblick auf die Validität“37 auf-
weist. 
Die Grundidee der traditionellen CA besteht darin, (potenzielle) Kunden aufzufordern, ver-
schiedene multiattributive Angebotsbeschreibungen (= Conjoints, Stimuli), die jeweils Kom-
binationen von Ausprägungen der ausgewählten Leistungsmerkmale umfassen, nach ihrer 
subjektiven Attraktivität oder Kaufwahrscheinlichkeit auf einer Einstufungsskala zu beurtei-
len oder in eine Rangreihe zu bringen.38 Die ganzheitlich zustande kommenden Einstufungen 
oder Rangplätze der Stimuli werden dann pro Teilnehmer zumeist regressionsanalytisch und 
additiv anhand der in den Conjoints enthaltenen Merkmalsausprägungen erklärt. Dabei um-
                                                
36  Vgl. beispielsweise Sattler (2006), S. 156. 
37  Sattler (2006), S. 170. 
38  Vgl. grundlegend Green/Rao (1971); Green/Srinivasan (1990). Innerhalb der Verfahrensgruppe der CA gibt 
es neben der traditionellen CA noch die „Choice Based“ CA (CBCA) und die hierarchische CA (HCA). 
CBCA und HCA haben sich bislang aber gegenüber traditionellen CA nicht als eindeutig vorziehenswürdig 
erwiesen; vgl. Sattler (2006), S. 169-170. Deshalb ist ein Rückgriff auf ein Verfahren der traditionellen CA 
zur Untersuchung von PAYD-Gestaltungspräferenzen bei VN vertretbar. 
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fasst die traditionelle CA-Methodik standardmäßig vier Schritte, deren Umsetzung in der ei-
genen Erhebung nachfolgend erläutert wird.39 
In einem ersten Schritt wurden PAYD-Gestaltungsmerkmale und ihre Ausprägungen festge-
legt, von denen vermutet wurde, dass sie wesentlich für die Nutzenbeurteilung von PAYD-
Angeboten durch VN sind und damit deren Nachfrageentscheidungen beeinflussen. Die Aus-
wahl der vier in Kapitel 2.1–2.4 diskutierten Merkmale sowie ihrer Ausprägungen, die in Ta-
belle 1 ausgewiesen sind, erfolgte aufgrund von Interviews mit 10 Pkw-Versicherungsex-
perten von in Deutschland agierenden EV, von zwei Fokusgruppenrunden mit insgesamt 12 
VN und einer Auswertung veröffentlichter schriftlicher Informationen zu PAYD-Pilotpro-
jekten. Die Beschränkung auf lediglich vier Merkmale erklärt sich aus dem Bemühen, einer 
kognitiven Überforderung der Befragen bei der Bewertung von PAYD-Angebotsvarianten, 
die aus einer sehr langen Beschreibung jeder Variante und einer großen Zahl von Stimuli re-
sultieren kann, entgegenzuwirken. Durch den gleichzeitigen Einbezug eines PAYD-Preis-
aspektes (s. Merkmal IV in Tabelle 1) und von drei funktionalen PAYD-Eigenschaften lassen 
sich die Bewertungen der VN mit Diller (2008, S. 149) auch als Preiswürdigkeitsurteile, die  
Tabelle 1: Merkmale und Ausprägungen der PAYD-Angebotsalternativen 
Merkmale! Beschreibungen!Ausprägungen!
I. !Bezugsgrößen der 
Prämienbestimmung!
III.  Zusatzleistungen!
1. !Gefahrene Kilometer!
2. ![1] + Streckenarta!
3. ![2] + Lage der Fahrzei-
ten!
1. !Notruf!
3. !Keine!
2. !Fahrzeuglokalisationd!
Die Prämienbestimmungsgrößen geben 
an, von welchen Faktoren die Prämien-
höhe abhängt.!
IV. !Ersparnise! 1. !10%!
2. !30%!
3. !50%!
Die Ersparnis ist der in Prozent ausge-
drückte Betrag, den Versicherte durch 
eine PAYD-Variante gegenüber ihrer 
heutigen Versicherungsprämie bei ent-
sprechendem Fahrverhalten einsparen 
können.!
Zusätzliche mobile Dienste sind jene 
Services, die durch den Einbau einer 
OBU technisch ermöglicht und genutzt 
werden können.!
II. ! !Fahrdatenübermittlung!
!
1. !Echtzeitb!
2. !Offlinec !
Die Fahrdatenübermittlung unterschei-
det, welche Methoden der Datenüber-
mittlung eingesetzt werden.!
a) !Die Bezugsgröße Streckenart wurde wie folgt erläutert: „z.B. Stadtverkehr, Autobahn etc.“.!
b) !Kontinuierliche Fahrdatenübermittlung während der  Fahrt.  Auch ein  Bündelangebot  der  Zusatzleistungen Notruf  und 
Fahrzeuglokalisation ist möglich. Es wurde zur Begrenzung der Erhebungskomplexität jedoch nicht betrachtet.!
c)  Fahrdatenübermittlung jeweils zusammengefasst am Ende eines Abrechnungszeitraums (z.B. 6 Monate).!
d)  Bei Diebstahl.!
e)  Höchstens mögliche Reduktion gegenüber heutiger Prämie in Abhängigkeit vom eigenen Fahrverhalten. Die Ausprägun-
gen 10% bzw. 50% entsprechen den minimalen bzw. maximalen Ersparnissen, die bislang in PAYD-Pilotprojekten ange-
boten wurden. Die Ausprägung 30% entspricht der Mitte des durch die Extremwerte aufgespannten Intervalls.!  
                                                
39  Vgl. z.B. Green/Srinivasan (1990); Voeth/Hahn (1998); Backhaus et al. (2010). 
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„das Preis-Leistungs-Verhältnis eines Güter- oder Dienstleistungsangebotes betreffen“, in-
terpretieren.40 
Zweitens wurde ausgehend von den gemäß Schritt 1 bei vollständiger Profilierung zu betrach-
tenden 54 PAYD-Angebotsvarianten ein unvollständiges, orthogonal fraktioniertes Erhe-
bungsdesign gewählt. Bei diesem Design wurden den Teilnehmern nur neun der 54 mög-
lichen Varianten vorgelegt, wobei diese Stimuli so ausgewählt wurden, dass für jedes Merk-
mal bei Unterstellung einer monotonen Funktion eine Interpolation der Nutzenfunktion über 
nicht direkt abgefragte Merkmalskombinationen hinweg möglich wird.41 
Im dritten Schritt wurden Personen, die privat aktiv mit einem Pkw am Straßenverkehr teil-
nehmen, die neun anhand von je einer Ausprägung für jedes der vier PAYD-Merkmale be-
schriebenen Conjoints mit der Aufforderung präsentiert, sie hinsichtlich ihrer Attraktivität in 
eine Rangreihe von 1 (= „bestes PAYD-Angebot“) bis 9 (= „schlechtestes PAYD-Angebot“) 
zu bringen. Die Möglichkeit, mehreren Stimuli den gleichen Rangplatz zuzuordnen, wurde 
nicht angeboten. Zusätzlich wurden die Teilnehmer gebeten, anzugeben, „bis zu welchem 
Rangwert Ihnen die PAYD-Varianten gerade noch so attraktiv erscheinen, dass Sie diese nut-
zen würden“, wobei auch die Optionen bestanden, sämtliche oder keine der neun Varianten 
als nutzungswürdig zu kennzeichnen.42 Durch diese Vorgehensweise wird es möglich, für die 
erfassten PAYD-Angebote einen Nutzennullpunkt zu bestimmen, bei dessen Unterschreiten 
VN PAYD-Varianten nicht nachfragen würden, da sie eine Verschlechterung gegenüber ih-
rem traditionellen Pkw-Versicherungsvertrag wahrnehmen.43 Konkret wurde unter Annahme 
gleicher Nutzenabstände zwischen den Rangplatzangaben für jeden Stimulus ein Gesamt-
nutzenwert berechnet, in dem gemäß Voeth/Hahn (1998, S. 121) von dem gerade noch als ak-
zeptabel gekennzeichenten Rang (= „Limit-Karte“) der für eine PAYD-Variante vergebene 
Rang subtrahiert und hierzu eine Konstante von 0,5 addiert wurde. 
Viertens wurden für die zuvor gebildeten Präferenzwerte mit Hilfe des in SPSS18.0 enthalte-
nen Conjoint-Moduls der Beitrag der vier PAYD-Merkmale bzw. -Merkmalsausprägungen zu 
ihrer Erklärung bestimmt. Das Modul schätzt für jeden Teilnehmer (unstandardisierte) Teil-
nutzengewichte (TN) für jede Merkmalsausprägung mit Hilfe der Methode der Kleinsten 
Quadrate. Hierbei werden eine additiv-kompensatorische Verknüpfungsfunktion der Merkma-
le sowie eine Bewertungsfunktion, die keinen bestimmten (stetigen) Zusammenhang zwi-
schen den Ausprägungsstufen eines Attributs und deren Nutzenhöhe voraussetzt, sondern die 
Ausprägungen eines Merkmals als nominalskaliert interpretiert, zugrunde gelegt.44 Die so er-
mittelten TN-Werte spiegeln den unstandardisierten Effekt einer Merkmalsausprägung auf die 
über die Rangreihung der neun Varianten geäußerten PAYD-Gestaltungspräferenzen wider. 
                                                
40  Vgl. weiter Diller (2008), S. 190. 
41  Vgl. Addelmann (1962), S. 21-24; Diller (2008), S. 192; Backhaus et al. (2010), S. 466-467. 
42  Limit Conjoint-Analyse; s. Voeth/Hahn (1998). 
43  Vgl. Voeth/Hahn (1998), S. 120-126; Voeth (2000), S. 45 u. 81; Diller (2008), S. 195. 
44  Vgl. Backhaus et al. (2010), S. 469-470. 
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Aus den unstandardisierten TN-Werten werden dann standardisierte TN-(STN-)Werte derge-
stalt abgeleitet, dass die Summen der Maxima (Minima) der TN-Werte eines Befragten den 
Wert 1 (0) aufweist.45 Diese STN-Werte erleichtern den Vergleich geäußerter PAYD-Präfe-
renzen zwischen verschiedenen Befragten mit divergierenden mittleren Nutzenniveaus der 
PAYD-Stimuli. 
Im Einklang mit verwandten früheren Arbeiten46 und den Vorschlägen von Backhaus et al. 
(2010, S. 478-479) wurden die individuellen STN-Werte als Eingangsgrößen für eine zwei-
stufige hierarchische Clusteranalyse zur ex post-Segmentierung der Studienteilnehmer heran-
gezogen. Eine ex ante-Gruppierung der Befragten ist aufgrund fehlender Markterfahrungen 
mit PAYD-Angeboten sowie nicht hinreichend vorhandener Theorien, die konkrete Ablei-
tungen im Hinblick auf die Charakteristika von VN-Gruppen erlauben, die in sich ähnlich und 
zwischeneinander heterogen hinsichtlich ihrer Nutzenfunktionen für die betrachteten PAYD-
Merkmale sind, nicht möglich.47 In der mittels SPSS18.0 berechneten Clusteranalyse wurde 
die quadrierte Euklidische Distanz zur Abbildung der Ähnlichkeit der Präferenzen verschie-
dener Teilnehmer verwendet. Als Algorithmus zur Bildung von Clustern mit in sich jeweils 
möglichst homogenen STN-Werten für die einbezogenen PAYD-Merkmalsausprägungen 
kam Ward’s minimale Varianzmethode zum Einsatz.48 Das „Ellenbogen-Kriterium“, bei dem 
der Verlauf der Fehlerquadratsumme in Abhängigkeit von der Zahl der differenzierten Grup-
pen betrachtet wird, und Inspektionen der SPSS-Dendrogramme, sprachen in der vorliegenden 
Stichprobe für die Bildung von drei PAYD-Präferenzclustern. 
7.3.2 Studienteilnehmer 
Zur Adressierung der Forschungshypothesen und -fragen wurde von November 2009 bis Fe-
bruar 2010 über eine Internet-Site eine schriftliche Befragung durchgeführt. Für deren Besuch 
wurde auf verschiedenen Portal- und Community-Präsenzen sowie auf den Internet-Seiten ei-
nes in Deutschland tätigen Mobilfunknetzbetreibers geworben. Zur Bearbeitung des Fragebo-
gens wurden nur Personen zugelassen, die angaben, derzeit selbst als Pkw-Fahrer am Straßen-
verkehr teilzunehmen. Die Erhebung wurde als Teil eines von der Deutschen Forschungsge-
meinschaft finanzierten Projektes durchgeführt. 
Auf die beschriebene Weise konnten 623 private Pkw-Fahrer dazu motiviert werden, uns ei-
nen Fragebogen mehr oder minder vollständig ausgefüllt zur Verfügung zu stellen. Hiervon 
brachten 517 Personen die neun Stimuli der Conjoint-Frage komplett in eine Rangreihe. Sie 
                                                
45  Vgl. Backhaus et al. (2010), S. 476-477 sowie Fußnote b in Tabelle 3. 
46  Siehe neben den in Kapitel 2 angeführten fünf einschlägigen Studien noch Kleijnen et al. (2004); Gerpott 
(2010a). 
47  Vgl. Tscheulin (1992), S. 60-61. 
48  Vgl. Backhaus et al. (2010), S. 426-430. Bei Verwendung von drei anderen hierarchisch zusammenführenden 
Clusterverfahren (Single Linkage, Complete Linkage, Entferntester Nachbar) und von zwei anderen Ähnlich-
keits- oder Distanzmaßen (Q-Korrelation, einfache Euklidische Distanz) ergaben sich keine materiell abwei-
chenden Ergebnisse, so dass unsere Clusterbildung (s.u. Tabelle 4) als methodenrobust qualifiziert wer-den 
darf. 
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bilden deshalb die Basis für die nachfolgenden Auswertungen. Tabelle 2 informiert über die 
Verteilung der Angaben der Probanden im Hinblick auf direkte Fragen mit geschlossenen 
Antwortvorgaben zu vier sozio-demographischen Merkmalen (s. Variablen 1–4 in Tabelle 2) 
und zu vier Variablen, die auf Aspekte ihres Pkw-Versicherungs- und -Fahrverhaltens abhe-
ben (s. Variablen 5–8 in Tabelle 2). 
Die eigene Stichprobe weicht hinsichtlich der Verteilungen der vier sozio-demographischen 
Variablen in Tabelle 2 signifikant von den entsprechenden Werten der Gesamtbevölkerung in 
Deutschland ab.49 Sie beinhaltet relativ zur Gesamtbevölkerung überproportional viele männ-
liche, höchstens 35 Jahre alte und ledige Personen mit Hochschulabschluss. Damit wurden in 
die Studie vor allem Pkw-Fahrer einbezogen, die angesichts ihres sozio-demographischen 
Profils besonders als „early adopter“ im Sinn von Rogers (2003) für PAYD als noch nicht 
breit nachgefragter Versicherungsleistung in Betracht kommen. Gerade diese Zielgruppe ist 
von EV für PAYD-Angebote zu gewinnen, um so deren Diffusion in der breiten Mehrheit der 
Pkw-Fahrer zu beschleunigen. 
Tabelle 2: Verteilung sozio-demographischer und Pkw-versicherungs- sowie -fahrver-
haltensbezogener Variablen bei den Untersuchungsteilnehmern 
!
(5,8%)!
(22,3%)!
(41,0%)!
(19,0%)!
(11,9%)!
Häufigkeit!
II. !Alter (n = 502)!
!–!Jünger als 26 Jahre [= 0]!
!–!26 - 35 Jahre[= 1]!
!–!36 - 45 Jahre [= 1]!
!–!Älter als 45 Jahre [= 1]!
172!
178!
48!
104!
I. !Geschlecht (n = 502)a!
!–!Männlich [= 0]b!
!–!Weiblich [= 1]!
330!
172!
Häufigkeit!
VI. !Kfz-Versicherungsartd (n = 294)!
!– Vollkasko ohne SB [= 0]!
!– Vollkasko mit SB [= 0]!
!– Teilkasko ohne SB [= 1]!
!– Teilkasko mit SB [= 1]!
24!
153!
28!
89!
VII.   Jährliche Pkw-Fahrleistung !
!(n = 310)!
!–!Weniger als 4.999 km [= 0]!
!–!5.000 bis 9.999 km [= 0]!
!–!10.000 bis 19.999 km [= 0]!
!–!20.000 bis 29.999 km [= 1]!
!–!Mehr als 30.000 km [= 1]!
!
18!
69!
127!
59!
37!
a) !n = Anzahl Teilnehmer mit Antworten auf die jeweilige Frage.!
b) !Zahl in eckigen Klammern = Kodierung der Merkmalsausprägung für die Varianzanalysen in Tab. 6.!
c)  Beinhaltet Abschlüsse, die an Universitäten oder Fachhochschulen erworben wurden.!
d)  SB = Selbstbehalt.!
Absolut! (%)!
(65,7%)!
(34,3%)!
(34,3%)!
(35,5%)!
(9,6%)!
(20,6%)!
IV. !Höchster formaler 
Bildungsabschluss (n = 502)!
!–!Kein Hochschulabschluss [= 0]!
!–!Hochschulabschluss [= 1]c!
248!
254!
(49,4%)!
(50,6%)!
V. !Versicherungsträger (n = 512)!
!–!Fahrer!
!–!Dritte Person!
309!
203!
(60,4%)!
(39,6%)!
Absolut! (%)!
(8,1%)!
(52,0%)!
(9,6%)!
(30,3%)!
VIII.!Anzahl der Pkw-Unfälle in den 
letzten 36 Monaten (n = 310)!
!– Keine [= 0]!
!– 1 [= 1]!
!– 2 [= 1]!
!– Mehr als 2 [= 1]!
231!
52!
21!
6!
(74,5%)!
(16,8%)!
(6,8%)!
(1,9%)!
III. ! Familienstand (n = 502)!
!–!Ledig!
!–!Verheiratet!
!–!Anderer!
!
344!
138!
20!
(68,5%)!
(27,5%)!
(4,0%)!
 
                                                
49  χ2 = 43,63; df = 1; p ≤ 0,001 für die Geschlechtsverteilung. χ2 = 21,84; df = 3; p ≤ 0,001 für die Altersgrup-
penverteilung. χ2 = 420,51; df = 2; p ≤ 0,001 für die Familienstandsverteilung. χ2 = 727,12; df = 1; p ≤ 0,001 
für die Bildungsabschlussverteilung. Die Verteilungsausprägungen für die erwachsene Bevölkerung in 
Deutschland im Jahr 2008 wurden gemäß Statistisches Bundesamt (2010, S. 28, 42-43, 49) angesetzt. 
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Für die vier Pkw-Versicherungs- und -Fahrverhaltensvariablen in Tabelle 2 sind Quellen des 
Statistischen Bundesamtes keine Informationen zu deren Verteilungen in der Grundgesamt-
heit aller Pkw-Fahrer in Deutschland zu entnehmen, so dass eine inferenzstatistische Analyse 
von Abweichungen zwischen dem Sample und Grundgesamtheit nicht möglich ist. Rein de-
skriptiv ist festzustellen, dass in der Stichprobe überwiegend Pkw-Fahrer vertreten sind, die 
ihr Auto selbst Vollkasko versichern, damit pro Jahr nicht weniger als 5.000 und nicht mehr 
als 30.000 km fahren sowie in den letzten drei Jahren keinen Unfall zu verzeichnen hatten. 
7.4 Empirische Befunde 
7.4.1 PAYD-Gestaltungspräferenzen in der Gesamtstichprobe 
Die zur Überprüfung der beiden Untersuchungshypothesen und zur Beantwortung der beiden 
ersten Forschungsfragen relevanten CA-Befunde werden in Tabelle 3 zusammengefasst. Dort 
findet man jeweils den Mittelwert, den Median und die Standardabweichung der unstandardi-
sierten und der standardisierten TN-Werte für die insgesamt elf Ausprägungen der vier erfass-
ten PAYD-Gestaltungsmerkmale. Außerdem wird für jede Merkmalsausprägung der Anteil 
der Respondenten ausgewiesen, bei denen sie einen positiven Beitrag zur Bewertung der 
PAYD-Optionen leistete. Beispielsweise hatte bei dem Merkmal „Zusatzleistungen“ die Aus-
prägung „Notruf“ bei 72,5% der Probanden einen positiven Präferenzeffekt; hingegen leistete 
bei dem Merkmal „Ersparnis“ die Ausprägung 10% nur bei 3,5% der Teilnehmer einen positi-
ven Nutzenbeitrag. Schließlich ist der mit „RG“ überschriebenen Spalte in Tabelle 3 der 
durchschnittliche relative Einfluss eines Merkmals auf die geäußerten PAYD-Präferenzen 
über alle Respondenten zu entnehmen.50 
Zur Beurteilung der (internen) Validität des geschätzten Präferenzmodells kann die Pearson- 
bzw. Kendall-Korrelation zwischen den vorhergesagten und beobachteten Rangwerten der 
neun Stimuli herangezogen werden.51 Beide Korrelationskoeffizienten beliefen sich auf 1,0, 
was dafür spricht, dass die geschätzten PAYD-Nutzenmodelle für die 517 Teilnehmer sehr 
gut dazu in der Lage sind, die beobachteten Rangwerte für die PAYD-Gestaltungsalternativen 
zu erklären. 
Der negative Mittelwert von –0,23 für den konstanten Term des Präferenzmodells besagt, 
dass über alle Befragten den erfassten PAYD-Varianten ein negativer Basisnutzen beigemes-
sen wird, der nur bei bestimmten Ausprägungsprofilen der vier Merkmale den Nullpunkt 
übersteigt, also eine PAYD-Variante zu einem Angebot werden lässt, das nachgefragt würde. 
Mit Blick auf H1 ist festzustellen, dass mit zunehmender möglicher Ersparnis – wie erwartet – 
die Bereitschaft, PAYD-Versicherungen nachzufragen, steigt. Bei einer Ersparnis von nur 
10% erreicht ein PAYD-Angebot im Durchschnitt  maximal einen  unstandardisierten  Nutzen 
                                                
50  Auf Individualebene ergibt sich RG für ein Merkmal als Spannweite zwischen dessen maxi- und minimalen 
unstandardisierten TN-Wert dividiert durch die Summe der Spannweiten aller Merkmale. S. Backhaus et al. 
(2010), S. 477-478. 
51  Vgl. Green/Srinivasan (1978), S. 118-119; Backhaus et al. (2010), S. 485-486. 
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Tabelle 3: Ergebnisse der Conjoint-Analyse zu Kundenpräferenzen bei der Gestaltung 
von PAYD-Versicherungen 
a) !n = Anzahl der Befragten. RG = Relatives Gewicht eines Merkmals bei der Erklärung von Präferenzunterschieden (Back-
haus et al. 2010, S. 477). M = Mittelwert. S = Standardabweichung. A > 0 = Anteil der Befragten mit positiven TN-Werten 
für die jeweilige Merkmalsausprägung.!
b) !Standardisierte TN-Werte wurden nach Backhaus  et al.  (2010, S. 476-477) so berechnet, dass für jeden Befragten die 
Summe der Maxima (Minima) der Teilnutzenwerte über die vier Merkmale gleich 1 (0) ist.!
c) !Gütekriterien: Pearson?s r = 1,00 (p " 0,001). Kendall?s !–b = 1,00 (p " 0,001).!
Teilnutzenwerte (n = 517)a!
Merkmale/Ausprägungen! RG (%)! M! Median! S! A > 0!
Unstandardisiert!
M! Median! S!
Standardisiertb!
I. !Prämienbezugsgrößen! 15,81%!
1. !Gefahrene Kilometer! –0,02! 0,00! 0,92! 34,23%! 0,26! 0,27! 0,08!
2. ![1] + Streckenart! 0,15! 0,00! 0,64! 38,49%! 0,25! 0,24! 0,06!
3. ![2] + Lage der Fahrzeiten! –0,12! 0,00! 0,90! 29,01%! 0,26! 0,27! 0,08!
IV. !Ersparnis! 48,60%!
1. !10%! –2,15! 3,00! 1,12! 3,48%! 0,07! 0,00! 0,10!
2. !30%! 0,14! 0,00! 0,63! 35,97%! 0,25! 0,24! 0,06!
3. !50%! 2,00! 2,33! 1,10!  94,00%! 0,44! 0,47! 0,10!
Konstantec! –0,23! –0,25! 2,13! 46,23%!
III.  Zusatzleistungen! 25,34%!
1. !Notruf! 0,74! 0,66! 1,08! 72,53%! 0,33! 0,33! 0,10!
3. !Keine! –0,68! –0,67! 1,08! 16,44%! 0,21! 0,21! 0,10!
2. !Fahrzeuglokalisation! –0,06! 0,00! 1,02! 34,62%! 0,26! 0,27! 0,09!
II. !Fahrdatenübermittlung! 10,25%!
1. !Echtzeit! –0,20! 0,00! 0,74! 26,49%! 0,18! 0,20! 0,06!
2. !Offline ! 0,20! 0,00! 0,74! 45,84%! 0,22! 0,20! 0,06!
 
von –1,29 (= (–0,23) + (–2,15) + 0,15 + 0,20 + 0,74), d.h. es wird von einem typischen Res-
pondenten nicht nachgefragt. Umgekehrt erzielt bei einer Ersparnis von 50% ein PAYD-
Angebot mindestens einen Nutzen von 0,77 (= (–0,23) + 2,00 + (–0,12) + (–0,20) + (–0,68)), 
d.h. es wird von einem mittleren Teilnehmer auch dann nachgefragt, wenn die Ausprägungen 
der übrigen drei Merkmale jeweils den stärksten möglichen negativen Nutzenbeitrag leisten. 
Hinsichtlich der Forschungsfrage F1 nach den TN-Beiträgen der insgesamt acht Ausprägun-
gen der verbleibenden drei PAYD-Gestaltungsmerkmale ist Tabelle 3 zu entnehmen, dass drei 
Ausprägungen im Durchschnitt über alle Befragten positive Nutzengewichte zugeordnet wur-
den: Demnach wird ein PAYD-Angebot dann am stärksten bevorzugt, wenn es als Bezugs-
größen zur Prämienermittlung die gefahrenen Kilometer und die Streckenart verwendet, die 
Fahrdatenweitergabe an den EV zusammengefasst jeweils am Ende eines Abrechnungszeit-
raums (= Offline) erfolgt und neben der eigentlichen PAYD-Versicherung als Zusatzleistung 
das Absetzen eines Notrufs bei Unfällen beinhaltet. Umgekehrt wird der Nutzen eines PAYD-
Angebots von einem durchschnittlichen Teilnehmer dann als besonders niedrig wahrgenom-
PAYD-Angebotsgestaltungspräferenzen – 126 – Berg 
men, wenn die Prämienermittlung anhand der drei Größen km-Leistung, Streckenart und Lage 
der Fahrzeiten vorgenommen wird, die Fahrdatenübermittlung kontinuierlich in Echtzeit er-
folgt und die PAYD-Versicherung nicht durch eine der beiden genannten Zusatzleistungen er-
gänzt wird. 
Betrachtet man die unstandardisierten TN-Werte der Ausprägungen der vier in die CA einbe-
zogenen Merkmale simultan, so weisen von den 54 möglichen PAYD-Varianten für einen 
durchschnittlichen VN insgesamt 26 (= 48,15%) einen positiven Gesamtnutzenwert auf. Dem-
nach nehmen die Teilnehmer PAYD-Versicherungen keineswegs „euphorisch“ als Leistungs-
kategorie wahr, die sie unter nahezu jeder Bedingung nachfragen würden, sondern als ein An-
gebot, das sie nur annehmen würden, wenn es ein bestimmtes Merkmalsprofil (insbesondere 
eine Ersparnis von mindestens 30% gegenüber ihrem heutigen Pkw-Tarif) aufweist. 
Mit Hypothese H2 wurde auf das relative Gewicht des PAYD-Gestaltungsmerkmals Ersparnis 
bei der Erklärung von Präferenzunterschieden zwischen verschiedenen Varianten dieser Pkw-
Versicherungsart abgehoben. Wie der Spalte „RG“ in Tabelle 3 entnommen werden kann, 
hatte von den vier PAYD-Gestaltungsmerkmalen die potenzielle Ersparnis durch eine PAYD-
Versicherung gegenüber dem bisherigen Preis mit einem Gewicht von 48,60% bei weitem 
den stärksten Effekt auf die PAYD-Gesamtpräferenzen der Teilnehmer. Die relative Bedeu-
tung dieses Merkmals überstieg diejenige des zweitwichtigsten Attributs (Zusatzleistungen) 
um den Faktor 1,9. Somit wird H2 in unserem Datensatz bestätigt. 
Die Forschungsfrage F2 zum relativen Beitrag der drei einbezogenen funktionalen PAYD-
Merkmale zur Erklärung der wahrgenommenen Attraktivitätsunterschiede von PAYD-Gestal-
tungsoptionen ist nach den in Tabelle 3 gezeigten Ergebnissen dahingehend zu beantworten, 
dass die Bündelung einer PAYD-Versicherung mit Zusatzleistungen die funktionale Eigen-
schaft darstellt, die von den nicht preisbezogenen Attributen mit einem Gewicht von 25,34% 
die stärkste Wirkung auf die PAYD-Präferenzen der Teilnehmer hatte. Der Effekt des Merk-
mals Prämienbezugsgrößen fiel mit einem Gewicht von 15,81% gegenüber dem Attribut Zu-
satzleistungen um mehr als ein Drittel schwächer aus. Den geringsten relativen Einfluss auf 
die PAYD-Gesamtpräferenzen der 517 Teilnehmer hatte die Art der Fahrdatenübermittlung 
mit einem relativen Gewicht von 10,25%. Demnach scheinen bei den Befragen Bedenken, 
dass eine kontinuierliche Fahrdatenübermittlung die eigene Privatsphäre gefährden und zu ei-
ner missbräuchlichen Verwendung dieser Daten einladen könnte, bei ihrer Entscheidung ein 
PAYD-Angebot zu akzeptieren oder nicht nur eine nachrangige Bedeutung zu spielen. Von 
größerer Relevanz sind vielmehr klar quantifizierbare finanzielle Ersparnisperspektiven und 
greifbare Vorteile bei der Rettung der eigenen Person nach einem Unfall. 
7.4.2 Segmente von Pkw-Fahrern mit unterschiedlichen PAYD-Gestaltungspräferen-
zen 
Forschungsfrage F3 thematisiert, inwiefern VN durchweg relativ ähnliche PAYD-Gestaltungs-
präferenzen aufweisen. Aus Tabelle 3 ist mit Blick auf F3 zu entnehmen, dass die Standardab-
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weichungen der unstandardisierten und der standardisierten TN-Werte der elf Merkmalsaus-
prägungen im Verhältnis zu deren jeweiligen Mittelwerten in der Gesamtstichprobe hoch aus-
fielen. Dieser Befund kann als ein Indiz dafür interpretiert werden, dass die Teilnehmer sich 
in mehrere Segmente mit divergierenden PAYD-Gestaltungspräferenzen untergliedern lassen, 
wenn man annimmt, dass Befragte mit ähnlichen (verschiedenen) TN-Werten für die erfassten 
PAYD-Merkmalsausprägungen auch homogene (divergierende) Präferenzstrukturen aufwei-
sen. Die zur Identifikation solcher Segmente durchgeführte Clusteranalyse der 517 Teilneh-
mer anhand ihrer STN ergab drei Gruppen von Befragten (s. zur Methodik dieser Analyse 
oben Kapitel 3.1). Tabelle 4 enthält für jedes dieser drei Präferenzcluster die Mittelwerte und 
die Standardabweichungen der STN- sowie die Mittelwerte der unstandardisierten TN-Werte 
für die elf Merkmalsausprägungen in der CA. Ebenso zeigt Tabelle 4 die Ergebnisse einfakto-
rieller Varianzanalysen der STN-Werte der drei Cluster: Demnach divergieren die STN-Werte 
der drei Cluster für neun der elf Merkmalsausprägungen. Lediglich den Attributstufen gefah-
rene Kilometer als Prämienbezugsgröße und Fahrzeuglokalisation als Zusatzleistung weisen 
die Befragten in den drei Clustern ähnliche Nutzengewichte zu. Insgesamt existieren demnach 
in der Gesamtstichprobe drei Teilgruppen von VN, die sich vor allem hinsichtlich des Nut-
zens unterscheiden, denen sie einer möglichen PAYD-Ersparnis von 10% bzw. 50% gegen-
über ihrem derzeitigen Tarif und einer PAYD-Ergänzung durch eine Notruffunktion bzw. ei-
nem reinen PAYD-Angebot ohne Zusatzleistungen zuordnen. 
Die 94 Personen in Cluster 1 (18,2% aller Teilnehmer) zeichnen sich gegenüber den übrigen 
Befragten primär dadurch aus, dass sie eine PAYD-Ergänzung durch eine Notruffunktion eher 
ablehnen und ein PAYD-Angebot ohne Zusatzleistungen wünschen. Außerdem weisen Mit-
glieder des Clusters 1 der Merkmalsausprägung Ersparnis von 10% einen vergleichsweise we-
niger niedrigen (negativen) TN-Wert zu; sie sind also tendenziell auch schon bei einem nur 
geringen PAYD-Tarifnachlass bereit, diese Art der Pkw-Versicherung zu nutzen. Hinsichtlich 
der Fahrdatenübermittlung lehnen sie eine Echtzeitlösung ab beziehungsweise präferieren ei-
nen Offline-Ansatz jeweils am Ende einer Abrechnungsperiode. Bei den Prämienbezugsgrö-
ßen bewerten sie eine Kombination aus Kilometerleistung und Streckenart überdurchschnitt-
lich positiv sowie die komplexere Kombination aus drei Bezugsgrößen überdurchschnittlich 
negativ. Alles in allem favorisieren VN in Cluster 1 ein einfach durchschaubares PAYD-An-
gebot, das sich auf die Versicherungsleistung als solche beschränkt und ohne größere techni-
sche Veränderungen am Pkw in Betrieb genommen werden kann. Deshalb bezeichnen wir die 
Mitglieder von Cluster 1 im Folgenden als Kernleistungsinteressierte. 
Das 313 Befragte umfassende Cluster 2 (60,5% aller Teilnehmer) wird dadurch geprägt, dass 
für dessen Mitglieder PAYD-Angebote erst ab einer möglichen Prämienersparnis von mindes-
tens 30% gegenüber ihrem bisherigen Tarif in Betracht kommen und ab einer Ersparnis von 
50% unabhängig von den Ausprägungen der übrigen drei Gestaltungsparameter nachgefragt 
werden. Ansonsten erreichen die durchschnittlichen TN-Gewichte der Merkmalsausprägun- 
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Tabelle 4: Vergleich der standardisierten Teilnutzenwerte von PAYD-Merkmalsausprä-
gungen in drei Clustern 
a)  Standardisierte  Teilnutzenmittelwerte  mit  verschiedenen Subskripten (x,  y,  z)  unterscheiden sich  auf  dem 5%-Niveau 
(zweiseitig) signifikant in einem paarweisen t-Test. Angaben in eckigen Klammern = Arithmetischer Mittelwert der un-
standardisierten Teilnutzenwerte. Die mittlere unstandardisierte Teilnutzenkonstante der 11 PAYD-Stimuli beträgt –0,50 (S 
= 2,07) in Cluster 1, 0,13 (S = 2,03) in Cluster 2 und –1,04 (S = 2,21) in Cluster 3.!
b)  df = 2,514.!
Deskriptive Teilnutzenstatistikena!
Merkmal/!
Merkmalsausprägung" M" S"
Cluster 1 (n = 94)"
„Kernleistungs-
interessierte“"
I. "Prämienbezugsgrößen!
M" S"
Cluster 2 (n = 313)"
„Prämien-
reduzierer“!
M" S"
Cluster 3 (n = 110)"
„Sicherheits-
interessierte“"
Test auf Mittel-
wertunterschie-"
de (ANOVA)"
F-Wertb" p #"
1.  Gefahrene Kilo-!
!meter!
2. ![1] + Streckenart!
3. ![2] + Lage der 
Fahrtzeiten!
0,27! 0,15! 0,26! 0,05! 0,27! 0,05! 1,52! 0,219![0,08]! [–0,07]! [0,04]!
0,27x! 0,09! 0,25y! 0,04! 0,23z! 0,05! 11,53! 0,001![0,38]! [0,14]! [–0,04]!
0,22x! 0,14! 0,26y! 0,05! 0,27y! 0,06! 8,81! 0,001![–0,47]! [–0,06]! [0,00]!
759,84!
IV." Ersparnis!
1. !10%!
2. !30%!
3. !50%!
0,20x! 0,09! 0,01y! 0,02! 0,17z! 0,06! 0,001![–0,78]! [–2,92]! [–1,09]!
0,24x! 0,08! 0,26y! 0,04! 0,23x! 0,06! 13,06! 0,001![0,00]! [0,25]! [–0,06]!
0,34x! 0,11! 0,50y! 0,04! 0,37z! 0,06! 356,84! 0,001![0,78]! [2,67]! [1,14]!
III. Zusatzleistungen!
1. !Notruf!
2. !Fahrzeuglokali-
sation!
3. !Keine!
0,26x! 0,09! 0,32y! 0,05! 0,44z! 0,10! 181,45! 0,001![–0,12]! [0,56]! [1,98]!
0,26! 0,08! 0,26! 0,06! 0,25! 0,15! 0,35! 0,707![–0,03]! [–0,04]! [–0,13]!
0,28x! 0,08! 0,22y! 0,06! 0,10z! 0,11! 150,25! 0,001![0,15]! [–0,51]! [–1,85]!
II. Fahrdatenübermittlung!
1. !Echtzeit!
2. !Offline!
0,13x! 0,09! 0,18y! 0,04! 0,21z! 0,06! 51,27! 0,001![–0,77]! [–0,16]! [0,17]!
0,27x! 0,09! 0,21y! 0,04! 0,18z! 0,06! 51,27! 0,001![0,77]! [0,16]! [–0,17]!
 
gen in Cluster 2 keine Werte, die ober- bzw. unterhalb derjenigen der beiden anderen Seg-
mente liegen. Vor diesem Hintergrund etikettieren wir Personen in Cluster 2 anschließend als 
Prämienreduzierer. 
Die verbleibenden 110 Befragten in Cluster 3 (21,3% aller Teilnehmer) weichen am stärksten 
von den Angehörigen der beiden anderen Segmente durch den positiven Nutzen, den sie der 
Ergänzung einer PAYD-Versicherung durch eine automatische Notruffunktion bei Unfällen 
beimessen, bzw. durch die Ablehnung von PAYD-Optionen ohne Notruf ab: Das durch-
schnittliche Mitglied des dritten Clusters fragt eine PAYD-Versicherung ohne Zusatzleis-
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tungen selbst dann nicht nach, wenn die neue Versicherungsart zu einem Preis angeboten 
wird, der den konventionellen Tarif um 50% unterschreiten kann. Konsistent zur Präferenz 
zugunsten einer PAYD-Bündelung mit einem Notruf steigert für Angehörige des Clusters 3 
auch eine Echtzeit-Datenübermittlung, die als technische Voraussetzung für diesen Zusatz-
dienst gesehen werden kann, den Nutzen von PAYD-Angeboten. Insgesamt lassen sich die 
Personen des dritten Clusters als Sicherheitsinteressierte charakterisieren. 
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die dritte Forschungsfrage dahingehend beantwortet 
werden kann, dass sich in unserer Stichprobe drei Segmente von VN identifizieren lassen, die 
sich hinsichtlich ihrer PAYD-Gestaltungspräferenzen zum Teil deutlich unterscheiden. Das 
mit Abstand größte Segment bilden dabei die Teilnehmer, bei denen der Nutzen von PAYD-
Angeboten in erster Linie durch die Möglichkeit, eine hohe Ersparnis gegenüber ihrer bisheri-
gen Pkw-Versicherungsprämie zu erzielen, bestimmt wird. 
7.4.3 Vergleich von objektiv bestimmbaren Merkmalen und subjektiven Einstellungen 
der Pkw-Fahrer in den drei PAYD-Präferenzclustern 
Mit Forschungsfrage F4 wird zunächst auf die Erkundung der Heterogenität der zuvor be-
stimmten drei PAYD-Präferenzcluster hinsichtlich objektiv messbarer sozio-demographi-
scher, Pkw-Versicherungs- sowie -fahrverhaltensbezogener Variablen abgestellt. Als sozio-
demographische Merkmale wurden die Angaben der Befragten zu ihrem Geschlecht, Alter 
und formalen Bildungsniveau in die Analysen einbezogen. Wie aus Tabelle 5 hervorgeht, er-
reichen die Unterschiede zwischen den drei PAYD-Präferenzsegmenten bei diesen drei 
Merkmalen durchweg lediglich auf dem 10%-, nicht aber auf dem 5%-Niveau statistische 
Signifikanz (s. Variablen Nr. 1–3 in Tabelle 5). Ähnlich divergieren die Angehörigen der drei 
Cluster kaum bezüglich der Ausgestaltung ihrer aktuellen Kfz-Versicherung und des Zeit-
wertes des eigenen Fahrzeugs (s. Variablen 4–6 in Tabelle 5). Bei den erfassten vier (Selbst-
einschätzungen von) Fahrverhaltensmerkmalen (s. Variablen 7–10 in Tabelle 5) bestehen bei 
zwei Variablen signifikante Unterschiede zwischen den Befragten, die dem Cluster der Prä-
mienreduzierer angehören, und den Teilnehmern in den übrigen zwei Clustern: Bei den Prä-
mienreduzierern handelt es sich um Personen, die im Durchschnitt für einen größeren Anteil 
ihrer Fahrten Autobahnen nutzen und eher Leistungen von mindestens 20.000 km pro Jahr 
aufweisen. Alles in allem sprechen die Befunde in Tabelle 5 dafür, dass zwischen den drei 
PAYD-Präferenzclustern nur geringe Abweichungen hinsichtlich objektiv messbarer sozio-
demographischer, Pkw-versicherungs- sowie -fahrverhaltensbezogener Variablen bestehen.  
Dies ist ein Indiz dafür, dass diese objektiven Personenmerkmale keine signifikanten Effekte 
auf den Nutzen haben, den VN den erfassten PAYD-Gestaltungsvarianten beimessen. 
Weiter ging es bei Forschungsfrage F4 um mögliche Unterschiede zwischen PAYD-Präferenz-
segmenten im Hinblick auf Einstellungen, die für ein Verständnis von PAYD-Nachfragetrei-
bern oder -barrieren bei VN hilfreich sein könnten. 
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Tabelle 5: Vergleich sozio-demographischer, Pkw-versicherungs- sowie -fahrverhaltens-
bezogener Variablen in drei PAYD-Präferenzclustern 
a) !Angaben in eckigen Klammern = Anzahl der in die Analyse einbezogenen Antworten. Prozentangaben mit divergierenden 
Subskripten (x, y) unterscheiden sich auf dem 5%-Niveau (zweiseitig) signifikant in einem paarweisen !2-Test .!
b) !df = 2.!
c) !Rush Hour = Werktage zwischen 06:00 und 09:00 Uhr sowie zwischen 16:00 und 19:00 Uhr. !!
Verteilungskennzahlena!
Variablen!
Cluster 1!
„Kernleistungs-
interessierte”!
Cluster 2!
„Prämien-
reduzierer“!
Cluster 3!
„Sicherheits-
interessierte“!
Test auf Verteilungs-
unterscheide!
2-Wertb! p "!
1. !Geschlecht: Anteil weib-
lich!
30,80%!
[91]! 0,059!
31,90%!
[304]!
43,92%!
[107]!
5,68!
[502]!
2. !Alter: Anteil " 25 Jahre! 83,50%!
[91]! 0,098!
81,90%!
[304]!
70,80%!
[107]!
4,72!
[502]!
3. !Bildungsniveau: Anteil 
mit Hochschulabschluss!
60,43%!
[91]! 0,080!
49,67%!
[304]!
44,86%!
[107]!
5,04!
[502]!
4. !Kfz-Versicherungsart: An-
teil Vollkasko!
64,30%!
[56]! 0,648!
58,04%!
[174]!
62,50%!
[64]!
0,87!
[294]!
5. !Kfz-Versicherungsprämie: 
Anteil " 400# pro Jahr!
53,40%!
[58]! 0,656!
46,84%!
[186]!
50,00%!
[64]!
0,84!
[308]!
!!
6. !Zeitwert eigenes Fahrzeug: 
Anteil " 20.000 #!
8,60%!
[58]! 0,280!
13,37%  ![187]!
18,46%!
[65]!
2,55!
[310]!
9. !Fahrtzeiten: Anteil Fahrten 
in der Rush-Hourc > 10%!
79,30%!
[58]! 0,100!
88,70%!
[187]!
78,50%!
[65]!
4,62!
[310]!
8. !Gefahrener Straßentyp: 
Anteil Autobahn > 25% !
39,60%x![58]! 0,014!
55,90%y![186]!
38,10%x![63]!
8,58!
[307]!
10. !Selbstverschuldete Pkw-
Unfälle in den letzten 3 
Jahren: Anteil " 1 Unfall!
10,34%!
[58]! 0,214!
18,72% ![187]!
12,30%!
[65]!
3,09!
[310]!
7. !Fahrleistung: Anteil $
" 20.000 km pro Jahr!
20,40%x![58]! 0,091!
35,30%y![187]!
24,15%x![65]!
4,83!
[310]!
 
Hierzu wurden Beurteilungen des PAYD-Konzepts insgesamt sowie verschiedener Einzelas-
pekte des Konzepts jeweils auf einem Kontinuum von stark negativ/schlecht bis stark positiv/ 
gut von den Befragten erbeten (s. die fünf Skalen in Block I von Tabelle 6). Eine ähnliche 
PAYD-Attraktivitätseinschätzung ist zwar implizit in der Limit-CA bereits über die Angabe 
des Rangs enthalten, bis zu dem ein Teilnehmer die in der CA berücksichtigten PAYD-Ge-
staltungsvarianten noch nutzen würde. Aber diese Beurteilung ist auf die in der CA enthal-
tenen Stimuli beschränkt und dürfte somit PAYD-Bewertungen durch VN nicht umfassend 
widerspiegeln. 
Mit der ersten einbezogenen PAYD-Beurteilungsdimension wird global auf die PAYD-Ver-
sicherungen zugeschriebene Nützlichkeit abgehoben (s. Variable I.1 in Tabelle 6 und im An-
hang). Dieses Konstrukt wird unter Verweis auf die Arbeit von Davis (1989) in der englisch-
sprachigen Literatur zur Akzeptanz von innovativen Mobilfunkdatendiensten52 auch als „use- 
 
                                                
52  Vgl. z.B. Sheng et al. (2008); Hsu/Lin (2010); Shin (2010). 
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Tabelle 6: Vergleich von Einstellungen in den drei PAYD-Präferenzclustern 
Deskriptive Statistikena!
Einstellungenb! M! S!
Cluster 1!
„Kernleistungs-
interessierte“!
M! S!
Cluster 2!
„Prämien-
reduzierer“!
M! S!
Cluster 3!
„Sicherheits-
interessierte“!
Test auf Mittel-
wertunterschie-!
de (ANOVA)!
F-Wert! p "!
2. !Nützlichkeit PAYD-Bün-
delung mit Informations-
diensten (507) (" = 0,76)!
3,32x![92]!
a)  Angaben in eckigen Klammern = Zahl der in die Analyse einbezogenen Personen, welche die einer Skala zugeordneten 
Items vollständig beantworteten, ohne die Kategorie „weiß nicht“ zu wählen. Befragte mit „weiß nicht“ Antworten wurden 
nicht berücksichtigt, da der Einbezug der Antwortkategorie aufgrund ihrer ambivalenten Bedeutung als problematisch gilt 
(Andrews 1984, S. 430; Acock 2005, S. 1013). Einstellungsmittelwerte mit abweichenden Subskripten (x, y, z) unterschei-
den sich auf dem 5%-Niveau (zweiseitig) signifikant in einem paarweisen t-Test.!
b)  EV = Erstversicherer, CA = Conjoint-Analyse, V = Versicherung, VB = Verbesserung. ! = Cronbach‘s ! (interne Konsis-
tenzreliabilität). !!
3. !Nützlichkeit PAYD-Bün-
delung mit Sicherheits-/
Notfalldiensten (499) #
(" = 0,75)!
10,23!
  (df = 2,496)!
0,001!3,53x![90]!
1,20! 3,92y![307]!
0,99! 4,18z![102]!
0,80!
3,18!
(df = 2,504)!
0,040!1,29! 3,66y![310]!
1,24! 3,74y![105]!
1,29!
I. !PAYD-Beurteilungen!
5. !VB V-Personalisierung
(478) (" = 0,73)!
4,21!
(df = 2,475)!
0,015!4,50x![88]!
1,23! 4,82y![289]!
0,79! 4,70y![101]!
0,98!
1. !PAYD-Nützlichkeit ins-
gesamt (365) (" = 0,83)!
3,11x!
[78]!
1,29! 3,59y!
[208]!
3,35z!
[79]!
1,05! 1,23! 5,38!
(df = 2,362)!
0,005!
4. !VB Fahrverhalten/Um-
weltschutz (460)#
(" = 0,89)!
2,20!
(df = 2,457)!
0,112!3,00x![83]!
1,27! 3,20y![280]!
1,16! 3,38y![97]!
1,27!
II. !PAYD-Qualitätsanforderungen!
III. !PAYD-Datenmissbrauch/-freigabebereitschaft!
10. !Vertrauenswürdigkeit
(209) (" = 0,78)!
2,55!
(df = 2,206)!
0,080!4,67x![39]!
1,29! 4,70x![122]!
1,15! 5,09y![48]!
0,60!
9. !Datenfreigabebereit-
schaft für PAYD (454)#
(" = 0,79)!
2,31x!
 [83]!
1,27! 3,00y!
[279]!
1,36! 2,77z!
[92]!
1,20! 8,98!
  (df = 2,451) !
0,001!
IV. !Beurteilung des eigenen EV!
V. !Kriterien bei Pkw-EV-Auswahl!
12. !Persönliche Betreuung 
(496) (" = 0,61)!
8,29!
(df = 2,493)!
0,001!4,22x![88]!
1,15! 3,99y![304]!
0,97! 4,43z![104]!
0,86!
11. !Empfehlungen (478)#
(" = 0,60)!
4,52!
(df = 2,475)!
0,011!3,48x![87]!
1,02! 3,47x![289]!
0,96! 3,79y![102]!
0,84!
6. !Technische Funktiona-
lität (505) (" = 0,79)!
2,36!
(df = 2,502)!
0,095!5,01x![91]!
1,06! 5,11x![306]!
0,77! 5,26y![108]!
0,67!
8. !Erhöhung Datenmiss-
brauchsrisiken (427)#
(" = 0,75)!
4,01x!
[73]!
0,72! 3,91x!
[262]!
0,67! 3,77y!
[92]!
0,90! 2,29!
(df  = 2,424)  !
0,103!
7. !Datenschutzmaßnah-
men (506) (" = 0,86)!
0,24!
(df = 2,503)!
0,787!5,31!
[92]!
1,14! 5,25!
[307]!
1,01! 5,32!
[107]!
0,94!
 
fulness“ oder „utility“ von Angebotsinnovationen bezeichnet. Dementsprechend wurden zu 
seiner Operationalisierung Items herangezogen, die sich in Studien zur Akzeptanz neuer Tele-
kommunikationsdienste bewährt haben. 
Bei den nächsten zwei PAYD-Beurteilungsdimensionen geht es spezifischer darum, wie posi-
tiv/negativ VN die Bündelung von PAYD-Versicherungen mit Informationsdiensten oder mit 
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Sicherheits-/Notfalldiensten im Fahrzeug einstufen (s. Variablen I.2 und I.3 in Tabelle 6 so-
wie im Anhang). Die beiden Dimensionen wurden erfasst, weil in der konzeptionellen Li-
teratur die Meinung vertreten wird, dass die Nachfrage von PAYD-Angeboten dadurch stimu-
liert werden kann, dass sie mit Zusatzdiensten im Fahrzeug gebündelt werden.53 
Mit den letzten zwei Beurteilungsskalen werden Erwartungen in den Mittelpunkt gerückt, die 
VN mit der Einführung von PAYD-Versicherungen verbinden. Im Schrifttum wird nämlich 
häufig betont, dass von der PAYD-Einführung positive Effekte auf das Fahrverhalten von VN 
und auf die Erreichung von Umweltschutzzielen sowie eine Verbesserung von Pkw-Versiche-
rungen in Richtung auf eine stärkere Personalisierung zu erwarten seien.54 Inwieweit diese 
Erwartungen aber nicht nur bei Experten, sondern auch bei „normalen“ VN vorhanden sind, 
und inwieweit bei solchen Personen unterschiedliche PAYD-Gestaltungspräferenzen auch mit 
unterschiedlichen Wahrnehmungen entsprechender möglicher PAYD-Effekte einhergehen, 
wurde bislang nicht wissenschaftlich untersucht. Deshalb wurden zwei Skalen zur Erfassung 
von VN-Erwartungen im Hinblick auf (1) Verbesserungen beim Fahrverhalten/Umweltschutz 
und (2) die Personalisierung von Pkw-Versicherungen durch die Verbreitung von PAYD-Ver-
sicherungen von uns neu entwickelt und in den eigenen Fragebogen integriert (s. Variablen 
I.4 und I.5 in Tabelle 6 sowie im Anhang). 
Eine exploratorische Hauptachsenfaktorenanalyse mit einer Faktorenextraktion nach dem 
Kaiser-Kriterium und einer Varimax-Rotation der insgesamt 25 Items, die in den fünf PAYD-
Beurteilungsskalen verwendet wurden, ergab fünf Faktoren, auf denen jeweils die Items, die 
zur Messung eines Konstrukts herangezogen werden sollten, die höchste Ladung aufwiesen. 
Zudem erreichen die fünf PAYD-Beurteilungsskalen interne Konsistenzreliabilitäten (Cron-
bach’s a) zwischen 0,73 und 0,89 (s. Tabelle 6). Damit wiesen die fünf Skalen zur Erfassung 
von PAYD-Beurteilungsaspekten psychometrische Eigenschaften auf, die gängigen Messqua-
litätsstandards genügen. 
Vergleicht man die PAYD-Präferenzsegmente im Hinblick auf die Ausprägungen der fünf 
PAYD-Beurteilungsdimensionen, so unterscheiden sich die drei Cluster-Mittelwerte für vier 
der fünf Dimensionen statistisch signifikant (s. ANOVA-Resultate in Tabelle 6). Das Seg-
ment der Kernleistungsinteressierten beurteilt PAYD-Konzepte durchweg am skeptischsten. 
VN im Cluster der Prämienreduzierer attestierten PAYD-Ansätzen eine signifikant höhere 
allgemeine Nützlichkeit als die Personen in den beiden anderen Segmenten (s. Variable I.1 in 
Tabelle 6). Teilnehmer, die dem Cluster der Sicherheitsinteressierten zugeordnet wurden, stu-
fen demgegenüber die Nützlichkeit einer PAYD-Bündelung mit Sicherheits-/Notfalldiensten 
im Fahrzeug signifikant besser ein als Befragte, die den beiden anderen Segmenten angehören 
(s. Variable I.3 in Tabelle 6). Der letzte Befund ist konsistent zu den CA-Ergebnissen, bei de-
                                                
53  Vgl. oben Kapitel 2.3 sowie Ippisch/Thiesse (2007), S. 18. 
54  Vgl. Funderburg et al. (2003); S. 36; Coroama/Langheinrich (2006), S. 1; Troncoso et al. (2007), S. 99; Lit-
man (2009), S. 12 u. 16. 
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nen sich die Sicherheitsinteressierten auch durch überdurchschnittliche TN-Werte für die 
PAYD-Gestaltungsvariante mit dem Zusatzdienst automatischer Notruf auszeichneten. 
In der CA wurden Qualitätsanforderungen von VN an PAYD-Ansätze nicht berücksichtigt. 
Deshalb wurden an anderen Stellen des Fragebogens entsprechende Anforderungen erfasst. 
Aus empirischen Studien zu innovativen Datendiensten über Mobilfunknetze55 sowie aus kon-
zeptionellen Veröffentlichungen zu neuen funkbasierten Diensten für Automobile56 lässt sich 
ableiten, dass diese Soll-Vorstellungen sich zum Einen auf technische Systemaspekte (zum 
Beispiel Datengenauigkeit, -richtigkeit und -verlustvermeidung, Systemverfügbarkeit und  
-bedienfreundlichkeit) beziehen können. Deshalb wurde von uns aufgrund dieser Veröffent-
lichungen eine fünf Items umfassende Skala entwickelt, die Anforderungen an die technische 
Funktionalität von PAYD-Systemen im eben umrissenen Sinn misst (s. Variable II.6 in Tabel-
le 6 und im Anhang). 
Zum Anderen richten sich PAYD-Qualitätsanforderungen von VN – nicht zuletzt auch auf-
grund gesetzlicher Vorschriften (zum Beispiel § 4 Abs. 1 und § 4a Abs. 1 Bundesdatenschutz-
gesetz)57 – speziell auf Maßnahmen zum Schutz der fahrzeugbezogenen Daten, die für 
PAYD-Abrechnungszwecke erhoben werden, gegen die Einsichtnahme durch Unbefugte.58 
Daher wurde für die eigene Befragung eine 3-Item-Skala konzipiert, die Qualitätsanforderun-
gen von VN im Hinblick auf technische Datenschutzmaßnahmen erfasst (s. Variable II.7 in 
Tabelle 6 und im Anhang). Die beiden Qualitätsanforderungsskalen weisen in einer Faktoren-
analyse die erwarteten faktoriellen Strukturen, Ladungen sowie jeweils eine gute Konsistenz-
reliabilität auf (s. Tabelle 6). 
Die Ausprägungen der Kundenanforderungen an die technische Funktionalität von und Maß-
nahmen zum Datenschutz in PAYD-Systemen unterscheiden sich zwischen den drei PAYD-
Präferenzsegmenten kaum (s. Block II in Tabelle 6). Sie liegen zudem auf einem 6-Stufen-
Antwortkontinuum im Mittel in jedem Cluster oberhalb der Antwortstufe 5. Somit ist festzu-
stellen, dass EV die Einführung von PAYD-Systemen erst dann erwägen sollten, wenn sie mit 
hoher Genauigkeit und Flächendeckung arbeiten und technische Elemente zum Schutz der 
Datenvertraulichkeit beinhalten. Ansonsten könnten hohe Kundenerwartungen an die System-
qualität enttäuscht und so eine erhebliche Barriere geschaffen werden, die einer raschen 
PAYD-Diffusion entgegenwirkt. 
Aus der hohen Bedeutung, die Datenschutzmaßnahmen als Hebel zur Steigerung der Akzep-
tanz von PAYD-Konzepten in der Literatur beigemessen wird (s.o.), ergibt sich im Umkehr-
schluss, dass Bedenken von VN hinsichtlich der Beeinträchtigung ihrer Privatsphäre durch 
                                                
55  Vgl. Kleijnen et al. (2004); Chang et al. (2007); Troncoso et al. (2007); Königstorfer (2008); Karyda et al. 
(2009); Hsu/Lin (2010). 
56  Vgl. Prinz/Wörndl (2008), S. 82; Zauner et al. (2009), S. 128-129. 
57  Vgl. Roßnagel et al. (2006), S. 77-100. 
58  Vgl. Bechmann/Fleisch (2002); Noordegraaf et al. (2009); Filipova-Neumann/Welzel (2010); Iqbal/Lim 
(2010). 
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PAYD-Systeme dazu führen könnten, solche Systeme nicht nachzufragen.59 Weiter könnte es 
bei VN an der Bereitschaft mangeln, Fahrdaten des eigenen Pkw an dessen EV oder von ihm 
beauftragte Dienstleister weiter zu geben. 
In der eigenen Untersuchung wurden deshalb zwei Skalen zur Erfassung wahrgenommener 
Erhöhungen von Datenmissbrauchsrisiken durch PAYD gegenüber herkömmlichen Pkw-Ver-
sicherungsansätzen und zur Messung der Weitergabebereitschaft von für PAYD-Zwecke ver-
wendbaren Fahrdaten an den eigenen EV aufgenommen. Die erste Skala umfasst fünf Items, 
die von Xu60 in Anlehnung an die konzeptionelle Arbeit von Smith et al. (1996) entwickelt 
und in verschiedenen Studien erfolgreich verwendet wurden. Bei ihnen geht es um Erwartun-
gen, inwieweit PAYD-Fahrdaten unautorisiert zweckentfremdet (zum Beispiel für standort-
sensitive Werbung) verwendet werden oder für Unbefugte einsehbar sein könnten (s. Variable 
III.8 in Tabelle 6 und im Anhang). Die zweite Skala zur Datenfreigabebereitschaft für PAYD 
wurde von uns auf Basis von in der Literatur geführten Diskussionen zur Art und Häufigkeit 
der für PAYD-Ansätze an den EV oder einem von ihm beauftragten Dienstleister zu übertra-
genden Fahr(zeug)daten neu entwickelt (s. Variable III.9 in Tabelle 6 und im Anhang).61 In 
einer Hauptachsenfaktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergaben sich für die insgesamt acht 
Items der beiden Skalen zur Erhöhung von Datenmissbrauchsrisiken durch und zur Datenab-
gabebereitschaft für PAYD zwei Faktoren mit Eigenwerten > 1. Weiter luden die Items, die 
zur Messung des jeweiligen Konstrukts bestimmt waren, erwartungsgemäß auf verschiedenen 
Faktoren und wiesen gute Konsistenzreliabilitäten von 0,75 (Missbrauch) beziehungweise 
0,79 (Weitergabe) auf. 
Wie Tabelle 6 zu entnehmen ist, unterscheiden sich die drei PAYD-Präferenzsegmente im 
Hinblick auf die Erwartung erhöhter Datenmissbrauchsrisiken durch PAYD insgesamt nur auf 
einem Signifikanzniveau von 10,3%. Hingegen divergieren Angehörige der drei Cluster hoch 
signifikant (p ≤ 0,001) bezüglich ihrer Bereitschaft, eigene Fahrdaten für PAYD-Zwecke frei-
zugeben: Bei Prämienreduzierern ist diese Bereitschaft stärker ausgeprägt als bei Sicherheits-
interessierten, deren Mittelwert wiederum den Durchschnitt im Segment der Kernleistungsin-
teressierten übersteigt. Hier kann vermutet werden, dass Prämienreduzierer, die PAYD nur 
bei hohen Einsparnissen nachfragen würden, es am ehesten als angemessen empfinden, dass 
ihr EV für diesen finanziellen Vorteil in größerem Ausmaß von ihnen als Gegenleistung Fahr-
daten zur Kalkulation möglichst risikoadäquater Tarife erhält.62 
                                                
59  Siehe zur Bedeutung von Privatsphärebedenken für die Akzeptanz verschiedener, zumeist mobilfunknetz-
basierter Dienste z.B. Xu/Teo (2004 u. 2005); Heijden et al. (2005); Xu et al. (2005); Junglas/Spitzmüller 
(2006); Chang et al. (2007); Okazaki et al. (2008); Sheng et al. (2008); Taylor et al. (2009); Xu et al. (2011). 
60  Vgl. Xu/Teo (2005); Xu/Gupta (2009). 
61  S.o. Kapitel 2.2 sowie Bauer et al. (2007), S. 461; Gerpott (2010b), S. 68. 
62  Vgl. zur Interpretation der Datenfreigabe als Element einer rationalen Austauschbeziehung eingehender Acqu-
isti/Grossklags (2005), S, 32; Xu/Teo (2005), S. 74; Xu et al. (2011), S. 49. 
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Da VN nur mit hohem Aufwand oder gar nicht überprüfen können, inwieweit der eigene EV 
Fahrdaten korrekt verarbeitet und hinreichende technische sowie organisatorische Maßnah-
men zu deren Schutz trifft, kann vermutet werden, dass das Vertrauen, welche VN allgemein 
ihrem EV entgegenbringen, sich auch auf PAYD-Präferenzen der Kunden auswirkt. Genauer 
wird mit dem Vertrauenskonstrukt in der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur auf das Aus-
maß abgehoben, in dem ein Kunde davon überzeugt ist, dass sein Anbieter ihn wohlwollend 
im Sinne eines fairen Interessenausgleichs in geschäftlichen Transaktionen behandelt und 
zwar insbesondere auch dann, wenn der Kunde nicht in der Lage ist, zu erkennen, dass sein 
Lieferant ihn übervorteilt.63 Angesichts der potenziellen Relevanz der wahrgenommenen Ver-
trauenswürdigkeit des eigenen EV für PAYD-Präferenzen wurde sie in die eigene Erhebung 
einbezogen. Die Konstruktmessung erfolgte über die Einstufung des eigenen EV im Hinblick 
auf drei Eigenschaften, die sich in früheren Untersuchungen zur Akzeptanz anderer innovati-
ver Leistungskategorien im Mobilfunk generell64 oder in der Versicherungswirtschaft im Be-
sonderen65 als valide Vertrauensindikatoren erwiesen haben (s. Variable IV.10 in Tabelle 6 
und im Anhang). In der eigenen Erhebung hat die Vertrauenswürdigkeitsskala mit einem 
Cronbach α von 0,78 eine gute interne Konsistenzreliabilität. 
Die Unterschiede in der wahrgenommenen Vertrauenswürdigkeit des eigenen EV zwischen 
den drei PAYD-Präferenzclusern erreichen in einer Varianzanalyse mit 8% nur ein margina-
les Signifikanzniveau. Die drei paarweisen Mittelwertvergleiche für die PAYD-Präferenzseg-
mente sprechen dafür, dass Sicherheitsinteressierte ihrem EV auf dem 5%-Signifikanzniveau 
eine höhere Vertrauenswürdigkeit zuschreiben als die Teilnehmer im Cluster der Kernleis-
tungsinteressierten oder Prämienreduzierer. 
Präferenzen für PAYD-Angebote könnten schließlich auch von den Gewichten abhängen, die 
VN verschiedenen Kriterien allgemein bei ihrer Auswahl von Pkw-EV zuordnen. Ein erstes 
einschlägiges Auswahlkriterium, dem in der betriebswirtschaftlichen Forschung zu innova-
tiven Mobilfunkdiensten66, aber auch zu Pkw-Versicherungen67 oft unter der Bezeichnung 
„social influence“ große Relevanz beigemessen wird, sind Empfehlungen von Freunden oder 
unparteiischen Medien. Ein zweites Kriterium, dem aufgrund der möglicherweise bei Pkw-
Versicherungen generell und insbesondere bei PAYD-Varianten vorhandenen Erklärungsbe-
dürftigkeit hohe Bedeutung zukommen könnte, ist die Verfügbarkeit und Qualität der Be-
treuung durch den EV vor Ort, die nicht medial vermittelt (zum Beispiel über das Internet), 
sondern in direkten persönlichen Beratungsgesprächen realisiert wird. 
                                                
63  Vgl. allgemein Gerpott (2010b), S. 61 und die dort angeführten weiteren Quellen sowie im Zusammenhang 
mit Versicherungen Farny (2006), S. 546; Wilke (2007), S. 36-38; Rother (2009), S. 783. 
64  Vgl. Junglas/Spitzmüller (2006); Gerpott (2010b). 
65  Vgl. Trumpfheller (2003). 
66  Vgl. z. B. Bauer et al. (2008a u. 2008b); Königstorfer (2008); Gerpott (2010b). 
67  Vgl. z. B. Graf v.d. Schulenburg/Schmidt (1992); Rother (2009). 
PAYD-Angebotsgestaltungspräferenzen – 136 – Berg 
Deshalb wurden die Bedeutung von Empfehlungen und der persönlichen Betreuung bei der 
Auswahl von Pkw-EV in unserer Studie in zwei aus insgesamt sechs Items bestehenden Ska-
len mit gerade noch akzeptabler interner Konsistenzreliabilität erfasst (s. Variablen V.11 und 
V. 12 in Tabelle 6 sowie im Anhang). 
Die Auswertungen in Tabelle 6 zeigen, dass sich die drei PAYD-Präferenzsegmente signifi-
kant sowohl hinsichtlich der Gewichtung von Empfehlungen (p ≤ 0,011) als auch der persön-
lichen Betreuung (p ≤ 0,001) unterscheiden. Sicherheitsinteressierte messen sowohl Empfeh-
lungen aus ihrem sozialen Umfeld und ebenfalls der Qualität der persönlichen Betreuung 
durch einen EV größere Bedeutung zu als die beiden anderen Segmente. Prämienreduzierer 
zeichnen sich relativ zu den beiden anderen Clustern dadurch aus, dass sie der persönlichen 
Betreuung ein signifikant geringeres Gewicht bei der Wahl ihrer Pkw-EV zuschreiben. 
Insgesamt weichen Kernleistungsorientierte am stärksten durch ihre skeptische PAYD-Nütz-
lichkeitsbewertung und ihre geringe Datenweitergabebereitschaft von den Einstellungen der 
anderen Segmente ab. Prämienreduzierer weisen hingegen die positivsten PAYD-Nützlich-
keitsbewertungen und die höchste Datenweitergabebereitschaft auf. Sicherheitsinteressierte 
stellen höhere Anforderungen an die technische Funktionalität von PAYD-Systemen, sehen 
geringere Erhöhungen von Datenmissbrauchsrisiken durch PAYD, haben das höchste Ver-
trauen in ihrer EV und richten sich bei ihrer Wahl einer Pkw-EV stärker an Empfehlungen aus 
dem sozialen Umfeld und an der persönlichen Betreuungsqualität aus als Angehörige der bei-
den anderen PAYD-Präferenzsegmente. 
7.5 Untersuchungsimplikationen 
7.5.1 Schlussfolgerungen für die Unternehmenspraxis 
PAYD-Ansätze werden zwar seit längerem in der betriebswirtschaftlichen Literatur erörtert. 
Den meisten Publikationen mangelt es jedoch an einem empirischen Fundament: Sie enthal-
ten keine Daten zu PAYD-Gestaltungspräferenzen der VN, die EV für diese Angebotskate-
gorie in der Pkw-Versicherung gewinnen wollen.68 In der vorliegenden Studie wurden deshalb 
bei 517 privaten Pkw-Fahrern in Deutschland Nutzenbeurteilungen von vier PAYD-Gestal-
tungsmerkmalen mit insgesamt elf Ausprägungen in einer Limit-CA ermittelt. 
Die empirischen Befunde sprechen dafür, dass VN PAYD-Angebote nicht überwiegend „be-
geistert“ als Mittel zu einer gegenüber herkömmlichen Pkw-Versicherungen stärker risiko-
orientierten Prämienkalkulation und zur positiven Beeinflussung des eigenen Fahrverhaltens 
in Richtung auf eine geringere Unfallträchtigkeit und höhere Umweltverträglichkeit wahr-
nehmen. Ohne ein Angebot von PAYD-Versicherungen mit Ersparnismöglichkeiten von 30% 
bis 50% gegenüber der bisherigen Pkw-Versicherungsprämie ist nicht damit zu rechnen, dass 
eine Mehrheit der VN PAYD nachfragen könnte. Clusteranalysen zur Existenz von verschie-
denen PAYD-Präferenzsegmenten deuten darauf hin, dass im Durchschnitt bei über 80% der 
                                                
68  Vgl. z.B. Oberholzer (2003a u. 2003b); Röhl (2009). 
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privaten VN die PAYD-Nachfragebereitschaft durch eine Bündelung der PAYD-Tarifierung 
mit der Einrichtung einer automatischen Notruffunktion in Pkw erhöht werden kann. Schließ-
lich lassen die Limit-CA-Ergebnisse erkennen, dass sich EV bei der Gestaltung von PAYD-
Systemen insofern in einem Dilemma befinden, dass sie einerseits mit den Systemen eine 
stärker auf das individuelle Fahrverhalten ausgerichtete Tarifierung erreichen wollen, aber an-
dererseits private VN bereits den Rückgriff auf drei Bezugsgrößen zur Preiskalkulation typi-
scherweise als nutzenmindernd wahrnehmen. 
Wenn man die Verallgemeinerbarkeit unserer Befunde auf private Pkw-VN in Deutschland 
unterstellt, dann implizieren sie für EV die Notwendigkeit, vor einer breiteren PAYD-Einfüh-
rung mit erheblichen Aufwendungen zur Kommunikation der Vorteile dieses Versicherungs-
typs aus Kundensicht im Markt zunächst Analysen durchzuführen, die auf die Beantwortung 
der folgenden Frage zielen: Inwieweit sind Veränderungen der Risikoexposition bislang her-
kömmlich versicherter Pkw-Bestands- und Neukunden durch PAYD-Systeme in einem Aus-
maß zu erwarten, dass es möglich wird, einer großen Zahl von VN, die in PAYD-Tarife 
wechseln, Preisreduktionen von 30% und mehr gegenüber ihren bisherigen Policen in Aus-
sicht zu stellen, ohne die eigene Profitabilität zu verschlechtern? Sollte man hier zu dem 
Schluss gelangen, dass poetenzielle PAYD-Prämienersparnisse von mehr als 30% nicht ohne 
erhebliche Gewinneinbußen offeriert werden können, so ist EV aufgrund unserer Ergebnisse 
dann zu empfehlen, zu prüfen, inwiefern die Vermarktung von PAYD-Versicherungen im 
Bündel mit automatischen Notrufdiensten bei Fahrzeugunfällen für sie betriebswirtschaftlich 
tragfähig ist. 21,3% der Teilnehmer der eigenen Erhebung gehören nämlich dem PAYD-Prä-
ferenzsegment der Sicherheitsorientierten an, das im Durchschnitt PAYD-Versicherungen 
auch bei möglichen Ersparnissen von weniger als 30% nachfragen würde, wenn sie mit Not-
ruffunktionalitäten für das eigene Fahrzeug gekoppelt werden. 
Zumindest für die Strategie einer selektiven PAYD-Vermarktung, die auf Sicherheitsorien-
tierte zielt, liegt es für EV nahe, zu erkunden, inwieweit sie Allianzen mit Pkw-Herstellern 
eingehen können, die nicht selbst eine starke Position im EV-Geschäft anstreben. Diese Her-
steller haben die Möglichkeit, primär beim Neu- und sekundär beim Gebrauchtwagenverkauf 
ihre Kunden auf PAYD-Versicherungen mit automatischen Notruf- oder anderen Sicherheits-
diensten aufmerksam zu machen. Solche Hinweise sind für Pkw-Hersteller attraktiv, wenn sie 
durch den Einbau von PAYD-fähigen OBU in Neu- oder Gebrauchtfahrzeuge zusätzliche De-
ckungsbeiträge erzielen. 
Die Vergleiche der Ausprägungen sozio-demographischer, Pkw-versicherungs- sowie -fahr-
verhaltensbezogener Merkmale und von verschiedenen Einstellungskonstrukten in Tabelle 5 
und 6 ergeben kaum brauchbare Hinweise, die der Praxis die Identifikation und differenzierte 
Ansprache von VN mit unterschiedlichen PAYD-Gestaltungspräferenzen erleichtern. Die 
Merkmalsunterschiede zwischen den drei per Clusteranalyse getrennten PAYD-Gestaltungs-
präferenzsegmenten sind entweder fast durchweg nicht statistisch signifikant (s. Tabelle 5) 
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oder konvergieren zum Teil mit Erkenntnissen, die bereits der Limit-CA entnommen werden 
konnten (s. Variablen I.1–I.3 in Tabelle 6). Lediglich die Ausprägungsgegenüberstellungen 
für die Datenfreigabebereitschaft und die Kriterien bei der Pkw-EV-Auswahl (s. Variablen 
III.9, V.11 und V.12 in Tabelle 6) begründen die Vermutung, dass EV PAYD-Vermarktungs-
erfolge im Segment der Sicherheitsinteressierten steigern könnten, wenn sie die Ansprache 
von Personen in diesem Cluster nicht nur Pkw-Herstellern überlassen, sondern sie über eigene 
Vertriebskanäle zusätzlich ansprechen und bei deren Bezugspersonen sowie in den Medien 
positive PAYD-Bewertungen fördern. Bei der direkten und indirekten Ansprache von Sicher-
heitsinteressierten könnte es für deren PAYD-Akzeptanz zuträglich sein, wenn auf die Über-
tragung von über Notfallmeldungen hinausgehenden Daten für einzelne Strecken verzichtet 
wird. 
7.5.2 Schlussfolgerungen für die weitere Forschung 
Wie jede empirische Untersuchung ist auch die eigene Erhebung nicht frei von Schwächen, 
aus denen sich Hinweise für die Ausrichtung weiterer Forschungsarbeiten ableiten lassen. 
Drei Ansatzpunkte für Verbesserungen verdienen hier besondere Beachtung. 
Erstens konzentrierte sich unsere Limit-CA bewusst auf nur vier PAYD-Merkmale mit insge-
samt elf Ausprägungen, um Überforderungen der Teilnehmer in einer Online-Befragung zu 
vermeiden. Hierdurch war es unumgänglich, wichtige PAYD-Gestaltungsaspekte zu vernach-
lässigen. Dazu gehören insbesondere die Art der OBU (zum Beispiel fest mit dem Pkw ver-
bundene Einheit versus Applikation auf einem mobilen Smartphone) sowie das OBU-Kosten-
niveau und die Übernahme der OBU-Kosten durch den VN oder den EV. Vor allem die ge-
nannten zwei OBU-Kostenaspekte dürften angesichts der von uns ermittelten starken Effekte 
von möglichen Ersparnissen durch PAYD-Policen auf PAYD-Präferenzen (s. Tabelle 3) sehr 
wichtig für ein verbessertes Verständnis von Treibern der PAYD-Akzeptanz sein. Weiter sind 
aufgrund der im Mittel nicht sehr geringen wahrgenommenen Erhöhungen von Datenmiss-
brauchsrisiken durch PAYD-Systeme (s. Tabelle 6) die Präferenzwirkungen verschiedener 
Maßnahmen zur Reduktion solcher Risiken69 mit Priorität differenzierter in die zukünftige 
Forschung zur PAYD-Nutzenbewertung aus Kundensicht einzubeziehen. 
Zweitens quantifiziert unsere Arbeit PAYD-Gestaltungspräferenzen mit Hilfe von Befra-
gungsantworten in einer Limit-CA. Dabei wurden PAYD-Alternativen eher abstrakt als „Pa-
pierstimuli“ dargeboten. Möglicherweise entsprechen die Reaktionen der Teilnehmer auf die-
se Art der Präsentation nicht deren „wahren“ Nutzenbeurteilungen. Diese Divergenz kann 
zum einen daraus resultieren, dass die Papierstimuli Vor- und Nachteile verschiedener 
PAYD-Varianten nicht angemessen realitätsnah transportieren konnten. Dieses Defizit lässt 
sich verringern, indem in zukünftigen Arbeiten PAYD-Varianten plastischer und ausführli-
cher über computergestützte multimediale Darstellungsweisen verdeutlicht werden.70 Dabei 
                                                
69  Vgl. Xu (2009). 
70  Vgl. etwa analog zum Vorgehen bei Bauer et al. (2008a), S. 214-215. 
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könnten zudem die umrissenen PAYD-Merkmale in der CA adaptiv für jeden Befragten indi-
viduell in Abhängigkeit von der wahrgenommenen Bedeutung der Merkmale variiert werden. 
Zum anderen kann die Divergenz dadurch bedingt sein, dass „stated preferences“ im Fragebo-
gen bei weitem nicht deckungsgleich mit dem tatsächlichen PAYD-Nutzungsverhalten (= 
„revealed preferences“) sind.71 Diese Schwäche lässt sich dadurch umgehen, dass weitere Ar-
beiten in quasiexperimentellen Feldstudien unter Alltagsbedingungen die Wirkungen von 
PAYD-Gestaltungsmerkmalen auf das PAYD-Nachfrageverhalten analysieren.72 
Drittens haben an der eigenen Befragung Personen teilgenommen, die von ihrem sozio-demo-
graphischen Profil her eher frühen Übernehmern von bislang nicht weitverbreiteten Versiche-
rungsvarianten, nicht aber der Grundgesamtheit aller privaten Pkw-VN in Deutschland ent-
sprechen. Deshalb sind Studien wünschenswert, die Samples erfassen, welche Repräsentativi-
tät für private VN für sich in Anspruch nehmen können. Außerdem sollte die Betrachtung für 
Privatkunden auf VN, die geschäftlich Haftpflichtversicherungen für Pkw-, Lkw- oder ande-
ren Nutzfahrzeugtypen nachfragen, ausgeweitet werden. 
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Anhang: Operationalisierung der Einstellungsvariablen in Tabelle 6 (I) 
I. !PAYD-Beurteilungen!
• !PAYD-Nützlichkeit insgesamt [I.1]a: Durchschnitt des Zustimmungsgrades zu vier Aussagen: (a) „PAYD inte-
ressiert  mich nicht,  weil  ich nicht möchte,  dass mein Fahrverhalten überwacht wird“ [Kodierung umge-
kehrt], (b) „Ich werde PAYD meinen Freunden empfehlen“, (c) „Die Verwendung von PAYD ist für mich 
persönlich sehr nützlich“, (d) „PAYD ist eine gute Alternative zu heutigen Versicherungen, da es regelkon-
formes Fahrverhalten durch niedrige Prämien belohnt“ mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „stimme 
gar nicht zu??(= 1) bis „stimme voll und ganz zu??(= 6).!
• !Nützlichkeit  PAYD-Bündelung mit  Informationsdiensten [I.2]:  Durchschnitt  der  Nützlichkeitsbewertung 
von PAYD-Bündelungen mit vier Informationsdiensten im Auto: (a) „Autotelefon“, (b) „Navigationshilfe“, (c) 
„Aktuelle Verkehrsinformationen (z.B. Stau)“, (d) „Aktuelle Streckeninformation (z.B. Unfallrisiko)“ mit 
jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „überhaupt nicht nützlich? (= 1) bis „sehr nützlich? (= 6).!
• !Nützlichkeit PAYD-Bündelung mit Sicherheits-/Notfalldiensten [I.3]: Durchschnitt der Nützlichkeitsbewer-
tung von PAYD-Bündelungen mit sechs Sicherheits-/Notfalldiensten: (a) „Notruf (eCall) bei Unfall“, (b) „Sig-
nalton bei nicht ordnungsgemäßem Fahrverhalten (z.B. Befahren einer Einbahnstraße in falscher Richtung, 
Höchstgeschwindigkeitsüberschreitung)“,  (c)  „Diebstahlsicherung (z.B.  Motorblockade bei  Verlassen einer 
bestimmten Region)“, (d) „Unterstützung von Fernwartung  (z.B. Motorölstand, Bremsbelagabnutzung)“, (e) 
„Rekonstruktion von Unfallhergängen“, (f) „Fahrhilfen (z.B. Abstandsmessung/-warnungen zu vorausfahren-
dem Auto)“ mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „überhaupt nicht nützlich? (= 1) bis „sehr nützlich? (= 
6).!
• !Verbesserung Fahrverhalten/Umweltschutz [I.4]: Durchschnitt des Zustimmungsgrades zu sieben Aussagen 
(„Von  einer  PAYD-Versicherung  erwarte  ich,  dass  ...“):  (a)  „...  sie  mich  dabei  unterstützt,  mein  Fahr-
verhalten zu verbessern“, (b) „... andere Fahrer, die ebenfalls PAYD nutzen, ihr Fahrverhalten verbessern“, 
(c) „... aufgrund geringerer Fahrleistungen allgemein die Umweltbelastung (CO2, Lärm) durch Pkw sinkt“, (d) „... ich die Zahl der von mir gefahrenen Kilometer verringere/ich weniger fahre“, (e) „... durch mein ver-
bessertes Fahrverhalten mein durchschnittlicher Benzinverbrauch sinkt“, (f) „... sich die Fahrleistung von 
Pkws generell deutlich verringern wird“, (g) „... sich generell die Zahl der Verletzten und Toten  durch Pkw-
Verkehrsunfälle deutlich verringern wird“ mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „keinesfalls? (= 1) bis 
„ganz sicher? (= 6).!
• !Verbesserung Versicherungspersonalisierung [I.5]: Durchschnitt des Zustimmungsgrades zu vier Aussagen 
(„Von einer PAYD-Versicherung erwarte ich, dass ...“):  (a) „...  ich durch mein Fahrverhalten gezielt  meine 
Versicherungsprämie senken kann“, (b) „... die Berechnung der Versicherungsprämie individuell erfolgt“, 
(c) „... sich durch den Einsatz der Black Box meine Unfallhergänge genauer rekonstruieren lassen“, (d) „... ich 
detaillierte Information zu meinem Fahrverhalten (z.B. Durchschnittsgeschwindigkeit, Bremsmanöver) ein-
sehen kann“ mit jeweils 6-stufiger Antwortvergabe von „keinesfalls“ (= 1) bis „ganz sicher“ (= 6).!
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Anhang: Operationalisierung der Einstellungsvariablen in Tabelle 6 (II) 
II. !PAYD-Qualitätsanforderungen!
• !Technische Funktionalität [II.6]:  Durchschnitt  der Wichtigkeitsbewertungen von fünf funktionalen Quali-
tätsanforderungen bei einer eventuellen zukünftigen PAYD-Nutzung: (a) „Genauigkeit der Daten“, (b) „Ver-
lässlichkeit  (kein Datenverlust)“, (c) „Verfügbarkeit  (beispielsweise in Tunneln)“, (d) „Bedienfreundlich-
keit des Systems“, (e) „Richtigkeit  der Daten“ mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „völlig unwich-
tig“ (= 1) bis „sehr wichtig“ (= 6).!
• !Datenschutzmaßnahmen [II.7]: Durchschnitt der Wichtigkeitsbewertungen von drei Datenschutzmaßnahmen 
bei einer eventuellen zukünftigen PAYD-Nutzung: (a) „(Technische) Maßnahmen, die verhindern, dass Unbe-
fugte Zugriff auf die OBU Daten erhalten“, (b) „Verschlüsselung der Datenübertragung“, (c) „Anonymität der 
Datenübertragung (z.B. über ID Nummer)“ mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „völlig unwichtig“ (= 1) 
bis „sehr wichtig“ (= 6).!
a) !Fette Hervorhebungen innerhalb von wörtlichen Zitaten entsprechen der Darstellung im Fragebogen. Zahlenangaben in ecki-
gen Klammern sind identisch mit der Nummerierung der Einstellungsskalen in Tab. 6.!
V. !Kriterien bei Pkw-EV-Auswahl!
• !Empfehlungen [V.11]:  Durchschnitt  der  Einstufungen  der  Wichtigkeit  von  drei  Kriterien  bei  der  eigenen 
Auswahl eines Pkw-Versicherers: (a) „Empfehlung von Stiftung Warentest/Finanztest oder anderen neutralen 
Zeitschriften“, (b) „Empfehlung von Freunden/Familie“, (c) „TÜV-Zertifikat für Servicequalität“ mit jeweils 
6-stufiger Antwortvorgabe von „völlig unwichtig? (= 1) bis „sehr wichtig? (= 6).!
•  Persönliche  Betreuung [V.12]:  Durchschnitt  der  Einstufungen der  Wichtigkeit  von  drei  Kriterien  bei  der 
eigenen Auswahl eines Pkw-Versicherers: (a) „Kompetenz des persönlichen Ansprechpartners/Versicherungs-
maklers“,  (b)  „Versicherungsvertreter  vor  Ort“,  (c)  „Vertragsabschluss  und  Verwaltung  über  das  Inter-
net“ [Kodierung umgekehrt] mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe von „völlig unwichtig?  (= 1) bis „sehr 
wichtig? (= 6).!
III. !PAYD-Datenmissbrauch/-freigabebereitschaft!
• !Erhöhung Datenmissbrauchsrisiken [III.8]: Durchschnitt der Einschätzungen von fünf Risikoveränderungen 
bei einer PAYD-Nutzung im Vergleich zu herkömmlichen Pkw-Versicherungsverträgen („Bei PAYD-Angebo-
ten fürchte ich, dass …“):  (a) „... meine persönlichen Stammdaten (z.B. Geschlecht, Wohnort) missbräuch-
lich von Dritten genutzt werden“, (b) „... meine persönlichen Fahrdaten (z.B. Geschwindigkeit, Verkehrsre-
geleinhaltung) missbräuchlich von Dritten verwendet werden“, (c) „... mit meinen Daten bei meinem Versiche-
rer fahrlässig umgegangen wird“, (d) „... meine Daten ohne meine Zustimmung verkauft werden“, (e) „... 
meine Versicherung nicht dafür Sorge trägt, dass meine Daten nur anonym von Dritten eingesehen werden 
können“ mit  jeweils  5-stufiger  Antwortvorgabe von „erheblich risikoärmer“ (= 1)  bis  „erheblich risikorei-
cher“ (= 5).!
• !Datenfreigabebereitschaft für PAYD [III.9]: Durchschnitt von drei Einschätzungen der eigenen Bereitschaft 
in bestimmter Weise, persönliche Fahrdaten für PAYD zur Verfügung zu stellen („Um PAYD-Versicherungen 
nutzen  zu  können,  bin  ich  bereit,  persönliche  Fahrdaten  …“):  (a)  „...  für  jede  einzelne  Strecke,  die  ich 
zurückgelegt habe, zur Preisermittlung weiterzugeben“, (b) „... freizugeben, wenn diese ausschließlich durch 
einen von meiner Versicherung beauftragten Dienstleister ausgewertet werden“, (c) „... laufend während der 
Fahrt an meinen Versicherer oder einen von ihm beauftragten Dienstleister übertragen zu lassen“ mit jeweils 
6-stufiger Antwortvorgabe von „keinesfalls??(= 1) bis „ganz sicher??(= 6).!
IV. !Beurteilung des eigenen EV!
• !Vertrauenswürdigkeit [IV.10]: Durchschnitt der Wahrnehmungen von drei Eigenschaften des derzeitigen ei-
genen EV („Mein Pkw-Versicherungsanbieter …“): (a) „… ist ehrlich“, (b) „… kümmert sich um seine Kun-
den“, (c) „…nutzt seine Kunden unfair aus“ [Kodierung umgekehrt] mit jeweils 6-stufiger Antwortvorgabe 
von „stimme gar nicht zu“ (= 1) bis „stimme voll und ganz zu“ (= 6).!
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8. Torsten. J. Gerpott/Sabrina Berg (2012b): Einflussfaktoren der Nutzungsbereit-
schaft von Pay-As-You-Drive Versicherungen – Eine empirische FIMIX PLS 
Analyse privater Versicherungskunden in Deutschland. In: Die Betriebswirt-
schaft, 72 (eingereicht). 
Zusammenfassung 
Pkw-Haftpflichtversicherungen, bei denen man über informations- und telekommunikations-
technische Systeme Fahrdaten zur individualisierten Kalkulation risikoadäquater Prämien 
verwendet, werden seit einiger Zeit in der Literatur zumeist unter der Bezeichnung Pay-As-
You-Drive (PAYD) erörtert und in Projekten von Erstversicherern (EV) praktisch erprobt. 
Trotzdem mangelt es an wissenschaftlichen Erkenntnissen zu kundenwahrnehmungsbasierten 
Einflussfaktoren der Bereitschaft privater Versicherungsnehmer (VN), PAYD zu nutzen. Die-
ser Beitrag untersucht mit Hilfe von PLS-Analysen von Befragungsantworten einer Stichpro-
be von 315 deutschsprachigen Pkw-Fahrern, inwiefern sich sieben solcher Faktoren dazu eig-
nen, interindividuelle Unterschiede der Bereitschaft von VN, PAYD zu nutzen (= Zielkriteri-
um), vorherzusagen. Die Bereitschaft von VN an ihren EV eigene Fahrdaten für genau defi-
nierte Zwecke und unter klar umrissenen Bedingungen abzugeben, war das am stärksten mit 
der PAYD-Nutzungsbereitschaft verbundene unabhängige Konstrukt. Mittels des Finite Mix-
ture (FIMIX) PLS Verfahrens wurden zwei latente VN-Klassen, die einmal primär VN unter 
30 Jahren und zum andern hauptsächlich VN ab 30 Jahren umfassten, identifiziert. Die Klas-
sen wiesen z.T. signifikant voneinander abweichende Pfade unabhängiger Faktoren zum Ziel-
konstrukt auf. Im Segment der unter 30-jährigen waren die erwarteten persönlichen Vorteile 
durch PAYD und die Nützlichkeitsbewertung der Ergänzung von PAYD durch Pkw-nahe Zu-
satzdienste jeweils signifikant stärker mit dem Zielkriterium assoziiert als bei Fahrern ab 30 
Jahren. Bei mindestens 30 Jahre alten Fahrern wirkte sich die Wichtigkeit, die sie einer hohen 
technischen PAYD-Systemqualität als Markteinführungsvoraussetzung zuwiesen, signifikant 
stärker auf deren PAYD-Nutzungsabsicht aus als im Segment der Fahrer unterhalb dieser Al-
tersschwelle. Aus den Ergebnissen werden Folgerungen für Pkw-EV, für die betriebswirt-
schaftliche Theoriebildung im Kontext der Akzeptanz von innovativen Angeboten und für die 
Auswertungsmethodik in mit dem FIMIX PLS Verfahren arbeitenden empirischen Studien 
gezogen. 
Schlüsselwörter: Akzeptanz; Finite Mixture Modelle; Heterogenität; Kfz-Versicherung; 
Nutzungsbereitschaft; Partial Least Squares; Pay-As-You-Drive. 
Abstract 
Pay-As-You-Drive (PAYD) insurance concepts entail the collection, the analysis, and fre-
quently the mobile radio-network based transmission of trip and car data in order to take ve-
hicle-specific accident risks into account when deriving car liability insurance rates. Scholars 
and practitioners have discussed the basic notions of PAYD for quite a while. Nevertheless, 
there is a dearth of scientific insights concerning customer perception-based factors which in-
fluence the willingness of residential policy holders to use PAYD. Therefore, this paper con-
ducts PLS analyses of questionnaire responses of a sample of 315 German-speaking car driv-
ers to investigate the degree to which seven such factors are suited to predict interindividual 
differences in the willingness to use PAYD (= target criterion). The subjects’ readiness to 
provide an insurer with their own driving data for precisely defined purposes and under clear-
ly defined conditions emerged as the independent construct associated most strongly with 
willingness to use PAYD. Finite mixture (FIMIX) PLS analyses revealed two latent classes of 
car drivers, one mainly composed of individuals below the age of 30 and the other mainly 
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composed of subjects who were at least 30 years old. The two classes displayed significant 
differences for several paths running from the independent variables to the target criterion. In 
the segment mainly containing subjects aged below 30 expected personal benefits from 
PAYD and utility assessments of car-related services supplementing PAYD offerings were 
significantly more strongly associated with the target criterion than among drivers who were 
at least 30 years old. For participants aged at least 30 the importance assigned to high tech-
nical PAYD system quality standards as a prerequisite for commercializing PAYD was signif-
icantly more strongly related to willingness to use PAYD than for drivers below 30. Implica-
tions of these results are discussed for car insurers, theory building concerning the acceptance 
of innovative offerings and for empirical studies which rely on FIMIX PLS procedures. 
Keywords: Acceptance; car insurance; finite mixture models; heterogeneity; Partial 
Least Squares; Pay-As-You-Drive; use intentions.  
 
8.1 Hintergrund und Ziel der Studie 
Die Sparte der Kraftfahrzeug (Kfz)-Versicherungen stellt für Erstversicherer (EV) in Deutsch-
land mit im Jahr 2010 erzielten Prämieneinnahmen von 20,2 Mrd. Euro für 41,7 Mio. versi-
cherte Personenkraftwagen (Pkw) und einem Umsatzanteil von 36,5% innerhalb des Bereichs 
der Schaden- und Unfallversicherung (Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft 
(GdV) 2011, S. 59 u. 99) einen Bereich mit hoher betriebswirtschaftlicher Bedeutung dar. 
Von 2005 bis 2010 hatten EV im deutschen Kfz-Versicherungsgeschäft einen erheblichen 
Umsatzrückgang von 1,9 Mrd. Euro (im Vergleich der Jahre 2010 und 2005) verbunden mit 
einem Absinken der Durchschnittsprämie pro Pkw von 551 Euro auf 483 Euro (= –12,3%) 
sowie um 5,9% steigende Schadenkosten von 19,0 Mrd. Euro auf 20,1 Mrd. Euro im gleichen 
Zeitraum zu verzeichnen (GdV 2007, S. 63; GdV 2011, S. 59 u. 99). Die Profitabilität dieses 
Geschäftsfelds steht folglich unter Druck. Für EV ist es in einer solchen Situation zumeist 
ökonomisch nicht vertretbar, Versicherungsnehmer (VN) primär mittels weiterer Prämiensen-
kungen zu gewinnen bzw. zu binden, wenn unternehmensinterne Effizienzsteigerungen Er-
lösminderungen nicht durch Kostensenkungen überkompensieren. 
Eine Kfz-Versicherungsvariation, die zur Erfolgsverbesserung für EV durch Differenzierung 
im Wettbewerb mittels individualisierter Kfz-Versicherungsangebote und einer daraus resul-
tierenden Verbesserung der Gewinnung von Neu- sowie Bindung von Bestandskunden bei 
gleichzeitig sinkenden Schadenkosten führen soll, ist „Pay-As-You-Drive“ (PAYD).73 Bei 
PAYD wird das spezifische Unfallrisiko eines bestimmten Kfz anhand tatsächlicher Fahrver-
haltens- und -situationsmerkmale (z.B. technischer Ist-Zustand des Pkw, Geschwindigkeit, 
gefahrener Streckentyp, Bremsverhalten) ermittelt und in die Versicherungsprämienberech-
nung miteinbezogen. „Gute“ Fahrer mit geringen Schadenquoten und hohen Deckungsbeiträ-
gen sollen so nicht länger durch relativ zu ihrem individuellen Risiko unangemessen hohe 
Prämien risikoreicheres Fahrverhalten „schlechter“ Fahrer subventionieren. Stattdessen erhal-
                                                
73 In der Literatur wird PAYD uneinheitlich als Sammelbegriff für eine Vielzahl von Kfz-Versicherungsvarian-
ten verwendet. Hier werden nur jene Optionen betrachtet, die zur Prämienberechnung über die reine km-Leis-
tung (s. hierzu Litman 2009) hinausgehende Fahrdaten einbeziehen.  
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ten Fahrer/Pkw mit geringerer Risikoexposition reduzierte Versicherungsbeiträge gegenüber 
traditionellen Tarifierungen, die wiederum einen Wechsel zu oder einen Verbleib bei dem 
PAYD anbietenden EV attraktiv machen. Umgekehrt werden für „schlechte“ Fahrer durch 
PAYD ökonomische Anreize in Form von potenziell geringeren Prämien durch moderates/ 
angepasstes Fahrverhalten dahingehend gesetzt, dass diese Kundengruppe ihre Risikosituation 
verbessert und so zu einer Senkung der Schadenhäufigkeit und -höhe beiträgt (Oberholzer 
2003a, S. 431-432; Lee 2008, S. 1; Bie et al. 2010, S. 77; Greaves/Fifer 2010, S. 88-89). 
Bei PAYD speichert eine das satellitenbasierte „Global Positioning System“ (GPS) zur Stand-
ortbestimmung nutzende On-Board-Unit (OBU), die in Pkw fest eingebaut oder in Mobil-
funktelefone integriert sein kann, über Pkw-Sensoren und das GPS gewonnene Fahrverhal-
tens- und -situationsdaten. Die Daten können dann auf unterschiedlichen Wegen fahrzeugex-
ternen Auswertungsstellen zur Kalkulation von Versicherungsprämien zur Verfügung gestellt 
werden. Hierbei werden PAYD-Ansätze unterschieden, die Messwerte entweder (a) komplett 
und kontinuierlich automatisch in Echtzeit über Mobilfunknetze übermitteln, oder aber (b) die 
Kalkulationsdaten ausschließlich in der OBU zur Prämienbestimmung verarbeiten, speichern 
und nur die aggregierten Ergebnisse am Ende eines Abrechnungszeitraums an eine Pkw-ex-
terne Einrichtung elektronisch (z.B. per Internetverbindung) oder physisch auf einem Daten-
träger weiterleiten. In Abhängigkeit von dem verwendeten System variieren die Datenüber-
tragungsmengen, -häufigkeiten und -automatisierung erheblich (Lee 2008, S. 13; Troncoso et 
al. 2011, S. 742 u. 746). Da etliche PAYD-Prämienkalkulationsgrößen aktuelle Standortanga-
ben des Pkw benötigen, können diese Daten zusammen mit anderen Fahrinformationen über 
PAYD-Zwecke hinaus für telematische Zusatzdienste wie das automatische Absetzen eines 
Unfallnotrufs an einen Rettungsdienst verwendet werden (Zauner et al. 2009, S. 130-131; La-
buschagne/Pallett 2010, S. 3; Uhle 2010, S. 448-449; Vlassenroot et al. 2011, S. 80-81).  
PAYD-Konzepte werden zwar seit über 10 Jahren im Schrifttum diskutiert, EV haben welt-
weit inzwischen mehr als 30 PAYD-Pilotprojekte durchgeführt und in Deutschland operie-
rende EV testen dieses Versicherungskonzept seit etwa drei Jahren (z.B. Signal Iduna, WGV). 
Dennoch gibt es bislang weder in der deutsch- und englischsprachigen wirtschaftswissen-
schaftlichen Literatur im Allgemeinen noch in der versicherungswirtschaftlichen Forschung 
im Speziellen (Wagner et al. 2001; Oberholzer 2003b; Käslin 2005; Welter 2006; Röhl 2009; 
Filipova-Neumann/Welzel 2010; Gerpott/Berg 2011) wissenschaftlichen Qualitätsstandards 
genügende empirische Untersuchungen, die für größere Stichproben von Privatkunden74 er-
                                                
74  Die vorliegende Untersuchung betrachtet ausschließlich Privatkunden. Da die Wahlmöglichkeiten zwischen 
verschiedenen Kfz-Versicherungsoptionen für Personen, die privat einen Pkw versichern, wesentlich weniger 
stark eingeengt sind als für Personen, die einen Pkw fahren, der von ihrem Arbeitgeber versichert wurde, ist 
zu erwarten, dass sich Einflussgrößen der PAYD-Nutzungsbereitschaft zwischen Privat- und Geschäftskunden 
so stark unterscheiden, dass sie nicht undifferenziert für beide Kundengruppen erfasst werden sollten. PAYD-
Nutzungsentscheidungen in Organisationen fallen zumeist nicht dezentral auf individueller Ebene, sondern 
werden typischerweise zentral durch spezialisierte (Einkaufs-)Instanzen verbindlich für alle Mitarbeiter ge-
fällt, für welche die Organisation die Pkw-Bereitstellung übernimmt. Zur Abgrenzung der Gruppe der Privat-
kunden von anderen Kundengruppen auf Versicherungsmärkten s. allgemein Köhne 1997, S. 54-56. 
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kunden, (1) wie stark Kundenwahrnehmungen verschiedener PAYD-Aspekte die Nutzungs-
bereitschaft für diese Kfz-Versicherungsvariation, die aus Kundensicht eine Innovation dar-
stellt, generell beeinflussen und (2) ob mehrere VN-Segmente existieren, die sich hinsichtlich 
der Einflüsse verschiedener Faktoren auf die Bereitschaft, PAYD-Angebote zu nutzen, deut-
lich unterscheiden.  
Konzeptionell wird mit dem Konstrukt der (PAYD-)Nutzungsbereitschaft, das sowohl Ein-
stellungs- als auch Verhaltensabsichtsfacetten umfasst, auf die erste Stufe eines insgesamt 
dreistufigen Akzeptanzprozesses abgestellt, der die tatsächliche Nachfrage einer PAYD-Ver-
sicherung (= Adoption) und danach die fortgesetzte Nutzung(sintensität/-dauer) folgen (vgl. 
Kollmann 1998, S. 67-69; Gerpott 2010, S. 78; Gropp 2011, S. 58-65). Da eine hohe PAYD-
Nutzungsbereitschaft eine notwendige (wenn auch nicht hinreichende) Voraussetzung für eine 
spätere PAYD-Adoption/Nutzungsakzeptanz darstellt und aufgrund eines bislang fehlenden 
breiten PAYD-Angebots in Deutschland Daten zum tatsächlichen PAYD-Nachfrageverhalten 
nicht verfügbar sind, ist die Erklärung/Prognose dieser Bereitschaft, für EV, die PAYD ein-
führen wollen, von erheblichem praktischen Interesse. Darüber hinaus ist die Vorhersage in-
dividueller PAYD-Nutzungsbereitschaftsausprägungen aus Sicht der betriebswirtschaftlichen 
Forschung ebenfalls von Bedeutung, weil so die Übertragbarkeit von gängigen konzeptionel-
len Erklärungsmustern der sozialwissenschaftlichen Akzeptanzforschung auf PAYD-Angebo-
te als ein aus Kundensicht innovativer Pkw-Versicherungsansatz erhellt werden kann. 
In dieser Situation besteht das Ziel der eigenen Untersuchung darin, empirisch zu analysieren, 
inwiefern verschiedene Einschätzungsdimensionen von VN zu PAYD geeignet sind, die in-
terpersonelle Varianz der PAYD-Nutzungsbereitschaft vorherzusagen. Hierzu werden Befra-
gungsdaten einer nicht überwiegend aus Studenten bestehenden Stichprobe von privaten Pkw-
VN unter Einsatz des „Finite Mixture Partial Least Squares“ (FIMIX PLS) Verfahrens aus-
gewertet. 
Die weiteren Ausführungen sind wie folgt gegliedert: In Kap. 2 werden Hypothesen zu Ein-
flussfaktoren der Nutzungsbereitschaft von PAYD-Versicherungen abgeleitet. Die Überein-
stimmung der Hypothesen mit den empirischen Beobachtungen wird in Kap. 3 und 4 über-
prüft, wobei besonderes Augenmerk auf die Identifikation von Kundensegmenten, die sich 
hinsichtlich der beobachteten Variablenbeziehungen unterscheiden, sowie die Bestimmung 
von Deskriptoren für die Segmente gelegt wird. Kap. 5 leitet aus den empirischen Erkenntnis-
sen zur Erklärung der PAYD-Nutzungsbereitschaft Hinweise zu zielgruppenangepassten 
PAYD-Leistungsgestaltungs- und weiteren -Marketingmaßnahmen zur Steigerung der 
PAYD-Akzeptanz ab. Außerdem werden ausgehend von Beschränkungen der eigenen Studie 
Vorschläge für zukünftige Forschungsarbeiten entwickelt.  
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8.2   Hypothesenentwicklung 
8.2.1 „Technology Acceptance Model“ als konzeptioneller Ausgangspunkt 
In der empirischen betriebswirtschaftlichen Forschung zur Identifikation von Wahrnehmun-
gen potenzieller Nachfrager als Einflussfaktoren der Akzeptanz von technischen Innovationen 
im Allgemeinen und von auf Informations- und Telekommunikations-(ITK-)Technik basie-
renden neuen Anwendungen, die über Mobilfunknetze oder Satelliten übertragene dynami-
sche Fahrzeugdaten verarbeiten (z.B. Navigationsdienste, standortbezogene Informations-
dienste, Notruf- oder Fahrerassistenzsysteme), im Besonderen wird mit großem Abstand am 
häufigsten das auf Davis et al. (1989) zurückgehende „Technology Acceptance Model“ 
(TAM) als konzeptioneller Bezugsrahmen herangezogen (vgl. zu Bestandsaufnahmen der 
empirischen TAM-Forschung bei ITK-Innovationen Malhotra et al. 2006; Schepers/Wetzels 
2007; Sharma et al. 2009; zu TAM-Anwendungen bei innovativen ITK-Diensten für Pkw s. 
Chen/Chen 2009; Shin 2010; Arndt 2011). Gemäß dem TAM, das ursprünglich zur Erklärung 
der Erstnutzung neuer informationstechnischer Hard- und Software durch Mitarbeiter von Un-
ternehmen entwickelt wurde, wird die individuelle Bereitschaft, eine innovative ITK-
Anwendung einzusetzen, von der Einschätzung ihrer „Nützlichkeit“ („usefulness“) und ihrer 
„Bedienfreundlichkeit/Bedienbarkeit“ („ease of use“/„usability“) durch einen potenziellen 
Nutzer bestimmt (Davis 1989, S. 320; Davis et al. 1989, S. 985). 
Trotz seiner auf den ersten Blick hohen Plausibilität weist das TAM u.E. erst dann keinen tau-
tologischen Charakter auf bzw. wird es erst dann inhaltlich gehaltvoll/informativ, wenn ver-
schiedene Nützlichkeitsdimensionen spezifisch für ein aus Kundenperspektive neues Angebot 
konkretisiert und so operationalisiert werden, dass nicht in Befragungen Nützlichkeitswahr-
nehmungen über Items und Antwortstufenformate gemessen werden, die sich offensichtlich 
weitgehend mit den Inhalten/Formaten überlappen, die zur Erfassung des abhängigen Nut-
zungsbereitschaftskriteriums herangezogen werden. Darüber hinaus ist das TAM mit seiner 
Konzentration auf nur zwei akzeptanzbestimmende Konstrukte in Situationen, in denen Per-
sonen sich in einem privaten Anwendungszusammenhang ohne hierarchische Zwänge, also 
freiwillig nach eigenem Ermessen, für oder gegen die Nutzung einer innovativen ITK-An-
wendung (wie PAYD) entscheiden, sehr bzw. zu eng angelegt (vgl. zur Kritik am TAM zu-
sammenfassend Venkatesh et al. 2003, S. 427; Bagozzi 2007, S. 245; Gerpott 2010, S. 55-57 
u. 2011, S. 2151). Diesbezüglich ist eine Erweiterung um PAYD-spezifische potenzielle Ein-
flussgrößen wie etwa individuelle Datenmissbrauchsbedenken angezeigt. Solche Faktoren las-
sen sich zwar in letzter Konsequenz auch als Facetten der (PAYD-)Nützlichkeit interpretie-
ren. Sie werden hier aber als Erweiterung des TAM verstanden, da sie sich aus dem ursprüng-
lichen Modell nicht gewissermaßen automatisch oder unmittelbar ergeben. 
Aufbauend auf diesen Überlegungen und im Verbund mit einer Bestandsaufnahme der sozi-
alwissenschaftlichen Forschung zur Akzeptanz von innovativen ITK-Anwendungen/-Diensten 
in Pkw schlagen wir vor, das originäre TAM zur Prognose der PAYD-Nutzungsbereitschaft in 
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dreierlei Hinsicht anzupassen. Erstens wird das Konstrukt der Nützlichkeit für PAYD in drei 
Dimensionen aufgespalten. Zweitens wird anstelle der erlebten PAYD-Bedienfreundlichkeit 
die wahrgenommene Wichtigkeit der Bedienfreundlichkeit von PAYD-Systemen bei einer 
eventuellen zukünftigen Nutzung dieser Versicherungsvariante im Sinn eines Anspruchsni-
veaus an die Bedienbarkeit herangezogen, da deutsche VN in der Regel noch nicht über 
PAYD-Nutzungserfahrungen verfügen. Drittens erfolgt eine Modellerweiterung um drei Kon-
strukte, mit denen die Qualität, die Abgabebereitschaft und Bedenken bezüglich des Miss-
brauchs von Daten, die für PAYD-Zwecke erhoben werden, als sich aus dem Schrifttum er-
gebende zentrale zusätzliche Erklärungsfaktoren der PAYD-Nutzungsbereitschaft berücksich-
tigt werden. 
8.2.2 Untersuchungshypothesen 
Mit der ersten Nützlichkeitsdimension für PAYD wird auf die Erwartungen abgehoben, die 
VN bezüglich unmittelbarer persönlicher Vorteile durch Abschluss einer PAYD-Police im 
Vergleich zu herkömmlichen Versicherungen haben. Dieser Nützlichkeitsaspekt weist erheb-
liche Überlappungen mit dem in der Forschung zur Diffusion von Innovationen in Anlehnung 
an Rogers (2003, S. 229) intensiv untersuchten Konzept des relativen Vorteils einer Innovati-
on auf (vgl. Gerpott 2011, S. 2151 u. die dort angeführten weiteren Arbeiten). Als persönliche 
relative PAYD-Vorteile werden im Schrifttum insbesondere finanzielle Ersparnisse infolge 
mit risikoärmerem Fahrverhalten einhergehenden Prämien- und Benzinverbrauchsreduktionen 
und des personalisierten Zuschnitts einer Pkw-Haftpflichtversicherung auf die individuelle 
Fahrweise genannt (vgl. Bechmann/Fleisch 2002, S. 540; Wagner 2008, S. 4; Weyer 2009, S. 
80). Gemäß dem TAM und der Forschung zu Effekten von Merkmalen einer Innovation auf 
deren Diffusion nach Rogers (2003) sollte die Stärke der PAYD-Nutzungsbereitschaft umso 
höher ausfallen, je größer die infolge von PAYD erwarteten persönlichen Vorteile relativ zu 
herkömmlichen Pkw-Versicherungen sind. Entsprechend lautet unsere Hypothese 1 (H1) 
H1: Die Stärke der durch PAYD erwarteten persönlichen Vorteile beeinflusst 
die PAYD-Nutzungsbereitschaft positiv. 
Die zweite Nützlichkeitsdimension für PAYD geht über erwartete, unmittelbar persönlich re-
levante, zumeist materielle positive Konsequenzen einer PAYD-Nutzung hinaus, indem sie 
Vorteile betont, die sich im Zusammenhang mit der Vermeidung von Unfällen sowie der Klä-
rung von Hergangs-/Verschuldensfragen nach Unfällen durch PAYD sowohl für einen VN 
persönlich als auch für die Gesellschaft generell ergeben können. Sie werden in der PAYD-
Literatur zumeist zusammenfassend als PAYD-Vorteile für die Verkehrssicherheit des einzel-
nen VN sowie der Gesamtheit aller Mitglieder einer Volkswirtschaft erörtert (s. etwa Funder-
burg et al. 2003, S. 36; Coroama/Langheinrich 2005, S. 1; Litman 2009, S. 12; Labuschag-
ne/Pallett 2010, S. 4-6; Arndt 2011, S. 184; Bolderdijk et al. 2011, S. 1185). Aus der TAM-
Logik folgt, dass positivere Erwartungen bezüglich der Vorteile für die Verkehrssicherheit 
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durch PAYD mit einer größeren Bereitschaft, diese Versicherungsvariante zu nutzen, einher-
gehen sollten. Anders formuliert vertreten wir die Hypothese 
H2: Die Stärke der durch PAYD erwarteten Vorteile für die Verkehrssicherheit 
beeinflusst die PAYD-Nutzungsbereitschaft positiv. 
Die dritte Nützlichkeitsdimension von PAYD ergibt sich daraus, dass je nach technischer 
Ausgestaltung PAYD-Systeme verschiedene Optionen eröffnen, die eigentliche fahrverhal-
tens-/-situationssensitive Haftpflichtversicherung durch Auswertung von Daten z.B. zur Fahr-
zeugposition, -funktionsfähigkeit oder -geschwindigkeit um Zusatzdienste/-funktionen zu er-
gänzen. Zu solchen Zusatzdiensten zählen z.B. das automatische Absetzen eines Notrufs mit 
Angaben zum Unfallort und zur Aufprallstärke oder Hinweise in der OBU-Anzeige oder per 
Sprachansage zu Verstößen gegen Verkehrsregeln (vgl. Ehmer 2002, S. 469-470; Herrtwich 
2003, S. 73f.; Oberholzer 2003a, S. 448-449; Zauner et al. 2009, S. 130-131). Verschiedene 
empirische Studien zu Kundenpräferenzen bei der Gestaltung von standortbezogenen Mobil-
funkdiensten oder von Pkw-Telematikdiensten deuten darauf hin, dass Ergänzungen von 
PAYD-Versicherungen durch mehr oder minder Pkw-nahe Zusatzdienste als nutzenstiftend 
wahrgenommen werden (s. etwa Kölmel/Wirsing 2002; Fritsch/Muntermann 2005; Bauer et 
al. 2008; Aloudat/Michael 2011). Vor diesem Hintergrund vermuten wir in Anlehnung an Ip-
pisch/Thiesse (2007, S. 18), dass die PAYD-Akzeptanz erhöht wird, wenn diese Art der Pkw-
Versicherung durch Pkw-bezogene Zusatzdienste ergänzt wird. Somit prüfen wir folgende 
Hypothese 
H3: Das Ausmaß der Nützlichkeit, die PAYD-/Pkw-nahen Zusatzdiensten zu-
geschrieben wird, beeinflusst die PAYD-Nutzungsbereitschaft positiv. 
Im ursprünglichen TAM wurde neben Nützlichkeitseinschätzungen für eine ITK-Innovation 
deren Bedienfreundlichkeit als direkte Akzeptanzdeterminante eingeführt. Bei diesem Kon-
strukt, das in anderen Arbeiten auch mit „usability“ etikettiert wird (s. z.B. Yom 2002, S. 176-
177), geht es darum, inwiefern die Nutzeroberfläche/Informationspräsentation einer PAYD-
OBU so gestaltet ist, dass VN das System effektiv, effizient und zufriedenstellend einsetzen 
können. Die Messung von Bedienfreundlichkeit als wahrgenommenes Angebotsmerkmal 
setzt praktische (Test-)Erfahrungen mit PAYD-Systemen voraus. Da solche Erfahrungen mit 
PAYD-Lösungen bei VN in Deutschland in der Regel fehlen, ist es sinnvoll, in unserem Kon-
text die „ease of use“ Variable abweichend von Davis et al. (1989) als Forderung oder An-
spruch eines VN, dass ein PAYD-System ohne größere Mühen intuitiv fehlerfrei zu bedienen 
sein sollte, zu interpretieren. Misst ein VN der Bedienfreundlichkeit eines PAYD-Systems ei-
ne hohe (niedrige) Wichtigkeit als persönliche Anforderung an ein solches System bei, so be-
deutet dies, dass die Person in starkem (schwachem) Ausmaß befürchtet, nicht über die erfor-
derlichen Fähigkeiten zur fehlerfreien Nutzung einer PAYD-Versicherung zu verfügen und 
infolgedessen deren Bereitschaft, PAYD zu nutzen, eher niedrig (hoch) ausgeprägt sein dürf-
te. Deshalb ergibt sich als Hypothese 
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H4: Die Wichtigkeit, die der Bedienfreundlichkeit als Qualitätsanforderung an 
ein PAYD-System beigemessen wird, beeinflusst die PAYD-Nutzungsbe-
reitschaft negativ. 
Über die zuvor diskutierten, sich aus dem TAM direkt ergebenden Einflussfaktoren der 
PAYD-Nutzungsbereitschaft hinaus werden in der Literatur noch weitere anwendungsspezifi-
sche Variablen erörtert, die signifikante Effekte auf die Nutzungsabsicht haben könnten. 
Hierzu gehört erstens das technische PAYD-Systemqualitätsniveau im Sinn des Grades der 
Genauigkeit und Verlustsicherheit der von einem System verarbeiteten Fahrdaten sowie der 
Flächendeckung des Systems, um bei der Fahrdatenerfassung Lücken zu vermeiden (vgl. 
Prinz/Wörndl 2008; Karyda et al. 2009; Zauner et al. 2009; Hsu/Lin 2010; Shin 2010; Arndt 
2011; Troncoso et al. 2011). Im Einklang mit den zu H4 vorgetragenen Überlegungen dürften 
VN, die vom PAYD-Konzept weniger überzeugt sind, der Erfüllung von technischen System-
qualitätsmerkmalen als Voraussetzung für ihre PAYD-Nachfrage eine hohe Wichtigkeit bei-
messen, um sicherzugehen, dass sie im Fall einer PAYD-Nutzung wenigstens auf ein von der 
technischen Qualität her hochwertiges System zurückgreifen. Umgekehrt dürften VN, die 
technischen Systemqualitätsmerkmalen eine niedrige Wichtigkeit als Voraussetzung für ihre 
PAYD-Nachfrage zuordnen, die PAYD-Idee per se für sinnvoll halten. Anders ausgedrückt 
lautet unsere Hypothese 
H5: Die Wichtigkeit, die technischen Systemqualitätsmerkmalen als Anforde-
rung an ein PAYD-System beigemessen wird, beeinflusst die PAYD-Nut-
zungsbereitschaft negativ. 
Zweitens kommt als PAYD-spezifische Akzeptanzdeterminante die Bereitschaft eines VN, 
Fahrdaten dem eigenen EV oder einem von ihm beauftragten Dienstleister für PAYD-Prä-
mienkalkulationszwecke bereitzustellen, in Betracht, da bei PAYD-Versicherungen die Aus-
wertung fahrzeug- und fahrverhaltensbezogener Informationen systeminhärent weitgehend 
unumgänglich ist (vgl. Bechmann/Fleisch 2002; Lee 2008; Noordegraf et al. 2009). Bezüglich 
der Datenabgabe befinden sich VN in einer Dilemmasituation (vgl. Sheng et al. 2008, S. 352-
353; Xu et al. 2009, S. 170; Lee et al. 2011, S. 424 u. 440-441): Einerseits nimmt mit dem 
Umfang und der Genauigkeit der von ihnen abgegebenen Fahrdaten der Grad der Individuali-
sierung ihrer Versicherungsprämie zu; andererseits steigt aber auch das Ausmaß der eigenen 
Fahrverhaltenstransparenz zumindest für den EV und damit die Wahrscheinlichkeit, sich hin-
sichtlich des Schutzes/der Abschottung der eigenen Privatsphäre gegenüber Einblicken Dritter 
verletzt zu sehen. Diesem Dilemma lässt sich bei PAYD entgegenwirken, indem die Abgabe 
von fahrzeugbezogenen Daten möglichst sparsam erfolgt und an präzise Bedingungen (z.B. 
bezüglich der Empfänger, Abgabezeitpunkte und Auswertungszwecke) geknüpft wird. 
Wenn VN PAYD-Systemqualitätsmerkmalen eine hohe Wichtigkeit als Voraussetzung für ih-
re PAYD-Nutzung beimessen, dann dürften sie bei der Abgabe ihrer Fahrdaten ebenfalls da-
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rauf achten, dass die Datenbereitstellung an die Erfüllung klar ersichtlicher Bedingungen ge-
bunden ist. Entsprechend prüfen wir die Hypothese 
H6: Die Wichtigkeit, die technischen Systemqualitätsmerkmalen als Anforde-
rung an ein PAYD-System beigemessen wird, beeinflusst die an spezifi-
zierte Bedingungen gebundene Bereitschaft, Daten für PAYD-Versiche-
rungen abzugeben, positiv. 
Argumente von Sheng et al. (2008, S. 353-354) und Xu (2009, S. 27-28) sprechen wiederum 
dafür, dass die bedingungsgebundene Bereitschaft zur Abgabe von Daten für PAYD-Prämien-
kalkulationszwecke sich ihrerseits positiv auf die Bereitschaft zur Nutzung von PAYD-Ange-
boten auswirken sollte. Deshalb prüfen wir die Hypothese 
H7: Die Stärke der Bereitschaft, Daten bedingungsgebunden für PAYD-Zwe-
cke abzugeben, beeinflusst die PAYD-Nutzungsbereitschaft positiv. 
Drittens werden ebenfalls vor dem Hintergrund der PAYD-Ansätzen inhärenten Erhebung 
und Speicherung persönlicher Fahrinformationen als potenzielle PAYD-Akzeptanzdetermi-
nanten im Schrifttum Datenmissbrauchsbedenken von VN intensiv diskutiert (vgl. Gün-
ther/Spiekermann 2005, S. 74-75; Galanxhi/Nah 2006, S. 228; Iqbal/Lim 2006, S. 4-5; Xu/ 
Gupta 2009, S. 138; Filipova-Neumann/Welzel 2010, S. 398 u. 401; Shin 2010, S. 179; Xu et 
al. 2011, S. 43-44). Mit diesem Konstrukt hebt man zumeist in Anlehnung an Smith et al. 
(1996, S. 192) auf Befürchtungen („concerns“) von VN dahingehend ab, dass unbefugte Drit-
te sich Zugang zu den persönlichen PAYD-Fahrdaten verschaffen und diese für nicht autori-
sierte Zwecke verwenden könnten. Überlegungen von Sheng et al. (2008, S. 353-354) spre-
chen dafür, dass sich die Stärke von Datenmissbrauchsbedenken signifikant negativ auf die 
Bereitschaft von VN auswirkt, selbst unter spezifizierten Bedingungen Fahrdaten an einen EV 
für PAYD-Versicherungen abzugeben. Weiter ist verschiedenen Studien zur Erklärung der 
Akzeptanz von neuen Mobilfunkdatendiensten zu entnehmen, dass sich das Ausmaß von Da-
tenschutzbedenken signifikant negativ auf die Absicht auswirkt, die jeweiligen Dienste zu-
künftig zu nutzen (s. die bei Gerpott 2010, S. 60 in Fußnote 35 aufgelisteten Untersuchun-
gen). Angesichts der umrissenen konzeptionellen Argumentationslinien und empirischen Be-
fundlage vertreten wir die Hypothesen 
H8: Die Stärke der Datenmissbrauchsbedenken bei PAYD-Versicherungen be-
einflusst die Bereitschaft, Daten bedingungsgebunden für PAYD-Zwecke 
abzugeben, negativ. 
H9: Die Stärke der Datenmissbrauchsbedenken bei PAYD-Versicherungen be-
einflusst die PAYD-Nutzungsbereitschaft negativ. 
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8.3   Empirische Methodik 
8.3.1 Stichprobe  
Im Winter 2009/2010 wurde als Teil eines von der Deutschen Forschungsgemeinschaft finan-
zierten wissenschaftlichen Projektes eine Online-Befragung deutschsprachiger VN, die als 
Teilnahmevoraussetzung eine Selbsteinstufung als aktiver Pkw-Fahrer am Straßenverkehr be-
inhaltete, durchgeführt. Zur Gewinnung von Studienteilnehmern wurden auf Internetseiten 
von Online-Communities/-Portalen und allgemein bekannten Unternehmen/Organisationen 
(z.B. Automobilclub, Mobilfunknetzbetreiber) Links auf das in einem Pretest optimierte Er-
hebungsinstrument integriert. So wurden 623 Respondenten gewonnen, von denen 529 (= 
84,9%) zu den Items der Untersuchungskonstrukte lückenlos Stellung nahmen. Aus den Ana-
lysen wurden jene 214 Teilnehmer ausgeschlossen, die bei mindestens einem Item zur Abbil-
dung der Konstrukte die Antwort „weiß nicht“ wählten. Diese Eliminierung erfolgte, weil Be-
fragte bei für sie innovativen Leistungskategorien sich aufgrund von Wissens- oder Mei-
nungslücken als nicht hinreichend kompetent wahrnehmen könnten, um zu jedem Item ge-
haltvoll zu antworten. In solchen Situationen ist es vorteilhaft, die Reaktionsmöglichkeit 
„weiß nicht“ anzubieten und die Antworten von Personen, die diese Option gewählt haben, 
aufgrund ihrer ambivalenten Bedeutung nicht auszuwerten (Andrews 1984). Im Ergebnis liegt 
somit den statistischen Analysen eine Stichprobe von 315 VN zugrunde.75 
Tabelle 1 berichtet die Verteilung der VN-Angaben zu direkten Fragen mit geschlossenen 
Antwortvorgaben zu vier sozio-demographischen (s. Variablen I-IV in Tabelle 1) sowie zu 
vier Pkw-Versicherungs- und -Fahrverhaltensvariablen (s. Variablen V-VIII in Tabelle 1). Die 
eigene Stichprobe weicht hinsichtlich der Verteilungen der vier sozio-demographischen Vari-
ablen signifikant von der Gesamtbevölkerung in Deutschland ab.76 Im Vergleich zur Bevölke-
rung in Deutschland insgesamt sind Frauen, über 50 Jahre alte und weniger gebildete Perso-
nen in der Stichprobe unterrepräsentiert. Hinsichtlich der Pkw-Versicherungs- sowie -Fahr-
verhaltensvariablen liegen keine Daten des Statistischen Bundesamtes für eine Repräsentativi- 
tätsbetrachtung vor. Trotz der sozio-demographischen Nicht-Repräsentativität unseres Samp-
les kann es zur Überprüfung der Studienhypothesen als akzeptabel angesehen werden. Eine 
zentrale methodische Anforderung an die eigene Stichprobe ist nämlich nicht, dass sie einzel-
ne Variablenverteilungen in der Grundgesamtheit erwartungstreu abbildet. Vielmehr werden 
mit unseren Hypothesen Zusammenhänge zwischen Konstrukten in den Vordergrund gerückt. 
 
                                                
75 Auf den Ersatz fehlender Werte durch Verwendung von Variablenmittelwerten wurde verzichtet, da die zur 
Datenanalyse verwendete segmentbildende FIMIX PLS Methodik bei einer größeren Zahl von fehlenden An-
gaben, die durch den Variablenmittelwert ersetzt wurden, dazu tendiert, ein eigenes Segment mit diesen Res-
pondenten auszuweisen. S. Ringle et al. 2010a, S. 36.  
76  χ2 = 67,43; df = 1; p ≤ 0,001 für die Geschlechtsverteilung. χ2 = 216,87; df = 2; p ≤ 0,001 für die Altersgrup-
penverteilung. χ2 = 39,68; df = 1; p ≤ 0,001 für die Familienstandsverteilung. χ2 = 343,48; df = 1; p ≤ 0,001 
für die Bildungsabschlussverteilung. Die Verteilungsausprägungen für die erwachsene Bevölkerung in 
Deutschland im Jahr 2009 wurden gemäß Statistisches Bundesamt (2011, S. 28, 43-44, 133) angesetzt. 
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Tab. 1: Verteilung sozio-demographischer und Pkw-versicherungs- sowie -fahrverhaltensbe-
zogener Variablen in der Gesamtstichprobe 
!
(2,1%)!
(22,3%)!
(41,5%)!
(19,7%)!
(14,4%)!
Häufigkeit!
II. !Alter (n = 314)!
!– !18 – 30 Jahre!
!– !31 – 50 Jahre!
!– !Älter als 50 Jahre!
170
98!
46!
I. !Geschlecht (n = 311)a!
!– !Männlich!
!– !Weiblich!
231!
80!
Häufigkeit!
VI. !Kfz-Versicherungsartc (n = 184)!
!– !Vollkasko ohne SB!
!– !Vollkasko mit SB!
!– !Teilkasko ohne SB!
!– !Teilkasko mit SB!
19!
88!
16!
61!
VII.   Jährliche Pkw-Fahrleistung !
!(n = 188)!
!– !Weniger als 4.999 km!
!– !5.000 bis 9.999 km!
!– !10.000 bis 19.999 km!
!– !20.000 bis 29.999 km!
!– !Mindestens 30.000 km!
!
4!
42!
78!
37!
27!
a)  n = Anzahl Teilnehmer mit Antworten auf die jeweilige Frage.!
b)  Beinhaltet Abschlüsse, die an Universitäten oder Fachhochschulen erworben wurden.!
c)  SB = Selbstbehalt.!
Absolut! (%)!
(74,3%)!
(25,7%)!
(54,1%)!
(31,2%)!
(14,7%)!
IV. !Höchster formaler 
Bildungsabschluss (n = 314)!
!– !Kein (Fach-)Hochschulab-
!schluss!
!– !(Fach-)Hochschulabschlussb!
143!
!
171!
(45,5%)!
!
(54,5%)!
V. !Versicherungsträger (n = 315)!
!– !Fahrer!
!– !Dritte Person!
194!
121!
(61,6%)!
(38,4%)!
Absolut! (%)!
(10,3%)!
(47,8%)!
(8,7%)!
(33,2%)!
VIII.!Anzahl der Pkw-Unfälle in den 
letzten 36 Monaten (n = 188)!
!– !Keine!
!– !1!
!– !2!
!– !Mehr als 2!
148!
30!
9!
1!
(78,7%)!
(16,0%)!
(4,8%)!
(0,5%)!
III. !Familienstand (n = 308)!
!– !Ledig!
!– !Verheiratet!
!– !Anderer!
!
214!
78!
16!
(69,5%)!
(25,3%)!
(5,2%)!
 
Bei einer solchen Stoßrichtung hängt die Aussagekraft der Ergebnisse von der Qualität der 
Konstruktmessungen und der Methoden zur Zusammenhangsanalyse (East/Uncles 2008, S. 
935-937 u. 942; Völckner et al. 2010, S. 383) ab. Darüber hinaus wirken segmentspezifische 
Schätzungen von Variablenzusammenhängen ohnehin einer Ergebnisübertragung auf eine 
„allgemeine Grundgesamtheit“ von Pkw-VN in Deutschland entgegen. 
8.3.2 Statistischer Auswertungsansatz 
Die eigene Studie zielt auf die Erkundung der empirischen Vorhersagbarkeit von PAYD-Nut-
zungsbereitschaftsunterschieden als zentralem abhängigen Kriterium mittels eines eher eklek-
tizistisch abgeleiteten Satzes von sieben, über Indikatoren mittelbar erfassbaren PAYD-Wahr-
nehmungskonstrukten ab. Für eine solche Forschungskonstellation, in der es primär um „ex-
ploratory … prediction … with rich data and weak theory“ (Hair et al. 2011b, S. 7) geht, ist 
die varianzbasierte „Partial Least Squares“ (PLS) Strukturgleichungsmodellierung ein geeig-
neter statistischer Auswertungsansatz. Gegenüber der in betriebswirtschaftlichen wissen-
schaftlichen Untersuchungen ebenfalls beliebten kovarianzbasierten Strukturgleichungsmo-
dellierung weist PLS erhebliche Vorteile auf (vgl. für viele Henseler et al. 2009, S. 283; Wei-
ber/Mühlhaus 2010, S. 65-69; Hair et al. 2011a, S. 143-144 u. 2011b, S. 2-9 und die dort je-
weils angeführten weiteren Arbeiten). So liefert PLS bei kleineren Stichprobenumfängen, 
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nicht normal verteilten Variablenausprägungen und für Anwendungen, bei denen die Zahl der 
endogenen Kriterien relativ zur Zahl der exogenen Prädiktoren klein ist, robustere Parameter-
schätzungen als kovarianzbasierte Verfahren zur Strukturgleichungsmodellierung. Weiter ist 
bei PLS Analysen der Einbezug sowohl formativer als auch reflektiver Konstruktmessungen 
in flexiblerer Weise leichter möglich als bei kovarianzbasierten Strukturgleichungsmodellen. 
Zudem erlaubt es der PLS Ansatz unter Umgehung der Nachteile etablierter a priori oder post 
hoc Segmentierungsmethoden durch Einbezug sogenannter „Latent Class“ oder „Finite Mix-
ture“ Verfahren simultan Pfadbeziehungen eines postulierten Strukturmodells zu schätzen und 
zu prüfen, inwiefern signifikante Unterschiede zwischen den Pfadkoeffizienten des (inneren) 
Modells zwischen verschiedenen Teilgruppen innerhalb eines Samples bestehen, um gegebe-
nenfalls Strukturkoeffizienten differenziert für mindestens zwei Segmente auszuweisen. Für 
die kovarianzbasierte Strukturgleichungsmodellierung wurden demgegenüber Verfahren für 
solche Heterogenitätsüberprüfungen bislang nur auf der (intraindividuellen) Ebene des ein-
zelnen Respondenten, nicht aber auf der Ebene von aus mehreren Personen bestehenden 
Segmenten entwickelt (s. Sarstedt/Ringle 2008, S. 241). 
Weil in unserer Arbeit aufgrund ihrer konzeptionellen Ausrichtung und des zur Verfügung 
stehenden Datensatzes die eben umrissenen PLS-Stärken zum Tragen kommen können, er-
folgte die weitere statistische Datenauswertung primär mittels des PLS-Verfahrens gekoppelt 
mit der Anwendung eines „Finite Mixture“ (FIMIX) Modells, d.h. es wird der FIMIX PLS 
Ansatz verwendet (vgl. dazu die grundlegenden Publikationen von Hahn 2002; Hahn et al. 
2002 u. 2005; Ringle et al. 2005a; Ringle 2006). Nach den Ergebnissen verschiedener Simula-
tionsstudien darf der FIMIX PLS Ansatz als das für PLS Strukturgleichungsmodelle leis-
tungsfähigste Verfahren zur Aufdeckung latenter Heterogenität auf Basis der geschätzten Zu-
sammenhänge zwischen den berücksichtigten Konstrukten als Segmentierungskriterium gel-
ten (s. Jedidi et al. 1997, S. 40; Hahn 2002, S. 127; Esposito Vinzi et al. 2007, S. 21; Sarstedt 
2008a, S. 152; Sarstedt et al. 2011, S. 35-36). Für die eigenen FIMIX PLS Berechnungen 
wurde die von Ringle et al. (2005b) entwickelte Software SmartPLS (Version 2.0M3) ver-
wendet. Als PLS Schätzalgorithmus kam gemäß den Empfehlungen von Hair et al. (2011b, S. 
16) die Pfadgewichtungsmethode (vgl. Weiber/Mühlhaus 2010, S. 61) mit einer voreingestell-
ten maximalen Iterationszahl von 300 bei einem Schwellenwert von 10-5 für den Iterationsab-
bruch und einem Gewicht von 1 für die Indikatoren zur ersten Berechnung von Werten für je-
de latente Variable zum Einsatz. Für ergänzende Auswertungen wurde das Statistik-Software-
paket SPSS (Version 19.0) genutzt. 
Angesichts der bislang geringen Anwendungshäufigkeit von FIMIX PLS in der internationa-
len betriebswirtschaftlichen Forschung (s. Hair et al. 2011b, S. 14) werden anschließend kurz 
die von uns zur systematischen FIMIX PLS Anwendung in Anlehnung an Sarstedt/Ringle 
(2008, S. 244-247) durchlaufenen vier Analyseschritte allgemein beschrieben. 
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Im ersten Schritt wird das Standard-PLS-Verfahren von Wold (1982) für das Gesamtsample 
angewendet. Im zweiten Schritt erfolgt eine Segmentzuordnung der zuvor für jeden Respon-
denten geschätzten Werte der latenten Variablen des untersuchten Strukturgleichungsmodells 
mittels eines modifizierten Expectation-Maximization-Algorithmus. Dieser Schritt zielt da-
rauf, einen möglicherweise mehrere Segmente mit spezifischen Dichtefunktionen umfassen-
den Datensatz zu „entmischen“, also in Segmente zu zerlegen, die in sich jeweils eine im 
Vergleich zur Gesamtstichprobe höhere Homogenität bzw. geringere Heterogenität aufwei-
sen. 
Mit einer solchen Vorgehensweise wird angenommen, dass sich die Heterogenität der Daten 
in den Pfadkoeffizienten des (inneren) Strukturmodells widerspiegelt. Wenn keine a priori 
Vermutung bezüglich der Zahl der möglicherweise latent existierenden Segmente begründet 
werden kann, werden die FIMIX PLS Schätzungen zunächst für zwei Segmente vorgenom-
men. Anschließend wird die Zahl der Segmente solange nacheinander jeweils um eins erhöht 
bis der Algorithmus nur noch zusätzliche Klassen von geringer relativer Größe ermittelt. Als 
Faustregel wird vorgeschlagen, die Erhöhung der Segmentzahl abzubrechen, wenn auf eine 
neue Klasse weniger als 7,5% der erfassten Respondenten entfällt (s. Sarstedt/Ringle 2008, S. 
244). Der zweite Schritt schließt mit dem Vergleich von für die verschiedene Segmentzahlen 
jeweils bestimmten Informations- und Klassifikationsstatistiken zur Bewertung der Qualität 
der Lösungen, um für weitere Analysen die Segmentzahl auszuwählen, welche der im Daten-
satz latent vorhandenen Heterogenität am besten gerecht wird. 
Falls die Ergebnisse des zweiten Schrittes dafür sprechen, die (inneren) Pfadkoeffizienten des 
Modells getrennt für eine zuvor heuristisch bestimmte „beste“ Zahl von Klassen/Segmenten 
zu betrachten, um der unbeobachteten Heterogenität im Gesamtsample Rechnung zu tragen, 
werden im dritten Schritt zunächst die a posteriori Zugehörigkeitswahrscheinlichkeiten der 
Respondenten für jedes Segment ermittelt. Jeder Proband wird nun dem Segment zugewiesen, 
welches die intraindividuell maximale a posteriori Wahrscheinlichkeit aufweist. Für die so 
gebildeten Subsamples werden dann jeweils mit Hilfe des PLS-Basisalgorithmus (s.o. Schritt 
1) getrennt Struktur- und Messmodelle geschätzt. 
Da die Zugehörigkeit von Personen zu den so ermittelten Teilsamples in der Unternehmens-
praxis nicht erkennbar ist, wird im vierten Schritt mittels verschiedener statistischer Verfahren 
nach leicht beobachtbaren (= manifesten) Variablen gesucht, die Praktikern eine a priori 
Segmentierung der Stichprobenelemente ermöglichen, die PLS-Pfadkoeffizienten in den 
Gruppen und Gruppengrößen ergibt, welche den unter Anwendung des FIMIX PLS Verfah-
rens erhaltenen Koeffizienten und Segmentumfängen möglichst stark ähneln. Gelingt eine 
solche a priori Segmentierung, so schließt das FIMIX PLS Verfahren mit der materiellen In-
terpretation der gruppenspezifischen Ergebnisse. Hierbei sind insbesondere signifikante Un-
terschiede in den Pfadkoeffizienten der Segmente und die segmentübergreifende Ähnlichkeit 
der Messmodelle in den betrachteten Datenteilsätzen zu analysieren. 
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8.3.3 Konstruktoperationalisierungen 
Bei der Erfassung der in den Untersuchungshypothesen angesprochenen acht Konstrukte 
durch Zuordnung von Indikatoren und über die Zuweisung von Zahlen zu Indikatorausprä-
gungen (= Konstruktmessung) verwenden wir für sechs Konstrukte formative und für zwei la-
tente Variablen reflektive Indikatoren (synonym: Items, Messvariablen). Kennzeichen forma-
tiver Operationalisierungen sind die Annahmen, dass die genutzten Indikatoren verursachen-
de oder definierende Merkmale des Konstrukts darstellen und dass sich deshalb die Kon-
struktmessung als Linearkombination der Items ergibt. Demgegenüber basieren reflektive 
Operationalisierungen auf der Unterstellung, dass die Messvariablen beobachtbare Folgen der 
latenten Größe in ihrer Gesamtheit widerspiegeln, also jeweils ähnlich durch das Konstrukt 
verursacht werden (vgl. z.B. Chin 1998, S. 305; Scholderer et al. 2006, S. 641; Weiber/Mühl-
haus 2010, S. 34-37, 89-91 u. 201-203). 
Da bislang keine ermessensfreien Regeln vorliegen, um zu entscheiden, ob ein Konstrukt 
formativ oder reflektiv erfasst werden soll, haben wir für jedes Untersuchungskonstrukt ein 
Messmodell aufgrund von inhaltlichen Erwägungen unter Hinzuziehung der von Hermann et 
al. (2006, S. 47) in Anlehnung an Jarvis et al. (2003, S. 203) aufgelisteten vier Fragen77 aus-
gewählt. Die so getroffenen Entscheidungen zum Messmodelltyp und zur Wahl von Items zur 
Konstrukterfassung wurden in einem Pretest mehreren Versicherungsexperten zur qualitativen 
Beurteilung der Angemessenheit des Messmodelltyps und der Inhaltsvalidität der Indikatoren 
vorgelegt. Die Diskussionen mit den Experten bestätigten zum einen die Haltbarkeit der ge-
wählten prinzipiellen Messkonzeption für jedes der acht Untersuchungskonstrukte. Zum ande-
ren führten sie vereinzelt zu Streichungen, Ergänzungen oder Umformulierungen von Items. 
Im Folgenden werden zumindest für das abhängige Konstrukt der PAYD-Nutzungsbe-
reitschaft und anschließend für die sieben potenziellen Einflussfaktoren (entsprechend der 
Reihenfolge ihrer Adressierung in den Untersuchungshypothesen) jeweils der zugrunde ge-
legte Messmodelltyp und die in der Hauptstudie verwendeten Indikatoren beschrieben. 
8.3.3.1 PAYD-Nutzungsbereitschaft 
Ausgehend von Items zur Messung der Nutzungsbereitschaft von neuen standortbezogenen 
Mobilfunk- und Pkw-Telematikdiensten, die in früheren Studien qualitativ gute Konstrukt-
operationalisierungen ermöglichten (Sheng et al. 2008; Chen/Chen 2009; Hsu/Lin 2010; Shin 
2010), wurde die PAYD-Nutzungsbereitschaft formativ über sieben Indikatoren erfasst, deren 
Wortlaut und Antwortformate in Tabelle 2 dokumentiert sind. Sechs Indikatoren beziehen 
sich auf komplementäre, einstellungsähnliche Bewertungen von PAYD auf einem Kontinuum 
mit den Polen negativ/schlecht und positiv/gut. Darüber hinaus wurde mit Indikator I7 die 
                                                
77 Die vier Fragen lauten: (1) Welche inhaltliche Rolle nehmen die Indikatoren gegenüber dem Konstrukt ein? 
(2) Bewirkt eine Veränderung des Konstruktes eine Modifikation aller zugeordneten Indikatoren oder aber 
folgt aus einer Änderung mindestens eines Indikators eine Modifikation des Konstruktes? (3) Verändert die 
Elimination von Indikatoren eines Konstruktes dessen konzeptionellen Inhalt? (4) Sind die Items eines Kon-
struktes untereinander stark korreliert? 
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Zahlungsbereitschaft für die Installation einer OBU als PAYD-Voraussetzung erfragt, weil in 
früheren Untersuchungen eine entsprechende Zahlungs- (bzw. finanzielle Opfer-)willigkeit 
ebenfalls als relevante Facette von Akzeptanzkriterien herausgearbeitet wurde (s. die bei Ger-
pott 2010 in Fußnote 57 genannten Publikationen). 
Die Qualität formativer Indikatoren lässt sich in PLS-Analysen anhand der Höhe und Signifi-
kanz ihrer Gewichte auf der latenten Variablen sowie des Ausmaßes potenzieller Parameter-
schätzfehler infolge von Multikollinearität beurteilen (vgl. z.B. Chin 1998, S. 307 u. 316-318; 
Herrmann et al. 2006, 50, 57 u. 65; Henseler et al. 2009, S. 300-301 u. 309-310; Hair et al. 
2011a, S. 145). Wie Tabelle 2 zu entnehmen ist, überschritten die Gewichte von vier Indikato-
ren den in der Methodenliteratur empfohlenen Bedeutsamkeitsschwellenwert von 0,1 (s. Wei-
ber/Mühlhaus 2010, S. 210). Fünf Indikatoren erreichten ein unter Einsatz von Bootstrapping-  
Tab. 2: Formative Operationalisierung der PAYD-Nutzungsbereitschaft – PLS-Ergebnisse 
Gesamtstichprobe 
MWb!
Ge-!
wicht! t-Wertd!
!
VIFc!
!
Itema!
a) !Bei den Items I1-I5 kam ein 6-stufiges Antwortkontinuum von „stimme gar nicht zu” (= 1) bis „stimme voll und ganz zu” (= 6) 
zum  Einsatz.  Item  I6  wurde  mittels  sechs  Antwortvorgaben  gemessen,  die  von  „würde  auf  gar  keinen  Fall  zu  PAYD 
wechseln“ (= 1) bis würde zu PAYD wechseln, wenn eine Reduktion von „0–5% gegenüber heutiger Prämie“ erzielt werden 
kann (= 6), reichen. Die zwischen diesen Endpolen angegebenen Ersparnisintervalle waren > 50% (= 2), 26–50% (= 3), 11–
25% (= 4) und 6–10% (= 5). Item I7 wurde über ein offenes Eingabefeld innerhalb des vorgegebenen Intervalls von 0 " bis 500 
" erfasst.  !
b)  MW = Mittelwert. Eingeklammerte Angabe unter dem jeweiligen arithmetischen Mittelwert = Standardabweichung des Items. 
Der gemäß Huber et al. (2007, S. 110-111) berechnete Mittelwert der sechs Items I1 bis I6 beträgt 3,64 (Standardabweichung: 
1,54). !
c)  VIF = Varianzinflationsfaktor. VIF = 1/(1-R2), wobei R2 das Bestimmtheitsmaß der Regression eines Items auf alle übrigen 
Items ist, die ein formatives Konstrukt erfassen sollen (Weiber/Mühlhaus 2010, S. 207).!
d)  Ergebnis eines t-Tests der Signifikanz des Gewichts des Indikators. Anzahl der Bootstrapping-Läufe = 5.000 (Henseler et al. 
2009, S. 309-310). !
e)  S = Schiefe. K = Kurtosis. Zu statistischen Tests auf Normalverteilung s. Weiber/Mühlhaus (2010, S. 146-148) und Backhaus et 
al. (2011, S. 109). !
f) !Rekodiert bedeutet, dass z.B. die Antworten „stimme gar nicht zu“ mit 6 und „stimme voll und ganz zu“ mit 1 kodiert wurden. 
Die zwischen den Endpolen des Antwortkontinuums liegenden vier Stufen wurden analog umkodiert (2 ! 5; 3 ! 4; 4 ! 3; 5 
! 2).!
!+ p # 0,10   * p # 0,05   ** p # 0,01   *** p # 0,001 (zweiseitig).!
Se! Ke!
2,90**!1,67!3,72!
(1.80)!
I1: !PAYD interessiert  mich nicht,  weil  ich nicht möchte, 
dass mein Fahrverhalten überwacht wird.$
[Rekodiert]f!
0,17! 0,29! –2,39!
1,19!1,11 !1,69!
 (1,31) !
I2: !Für mich ist PAYD besonders interessant, da ich einen 
Zweitwagen besitze, der wenig gefahren wird. !
0,04! 1,97! 2,78!
I3: !Ich werde PAYD meinen Freunden empfehlen. ! 1,16!2,44 !2,84!
(1,52)!
0,06! 0,40! –0,89!
I4:  Die Verwendung von PAYD ist  für  mich persönlich 
sehr nützlich. !
3,60***!3,17 !3,36!
(1,54)!
0,25! 0,41! –1,00!
9,95***!2,20!4,03!
(1,61)!
I5: !PAYD ist eine gute Alternative zu heutigen Versiche-
rungen,  da  es  regelkonformes Fahrverhalten durch 
niedrige Prämien belohnt. !
0,48! –0,56! –0,78!
1,74+!1,14 !70,44!
 (81,82) !
I7: !Für  eine  PAYD-Black-Box  bin  ich  bereit,  einmalig 
maximal zu zahlen (Euro-Betragsangabe)!
0,07! 2,11! 6,08!
I6: !Wie stark muss sich durch PAYD Ihre heutige Pkw-
Versicherungsprämie  reduzieren,  damit  Sie  in  Zu-
kunft zu dieser Versicherungsvariante wechseln?!
4,55***!
!
0,25!1,56 !3,61!
(1,24)!
–0,26!–0,49!
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Verfahren (mit den im Einklang mit Empfehlungen von Hair et al. 2011a, S. 145 gewählten 
SmartPLS-Einstellungen 5.000 Wiederholungen, 315 Teilsamples und individuelle Vorzei-
chenwechsel) ermitteltes zweiseitiges Signifikanzniveau von 10% oder besser (s. Spalte „t-
Wert“ in Tab. 2). Angesichts dieser Befunde könnte daran gedacht werden, die Indikatoren I2, 
I3 und eventuell I7 aus dem Messmodell für die PAYD-Nutzungsbereitschaft zu entfernen. 
Ein solches Vorgehen wird jedoch aufgrund einer eventuell vorschnellen Verkleinerung der 
inhaltlichen Konstruktbreite im Schrifttum nicht einmütig befürwortet (s. Bollen/Lennox 
1991, S. 308; Götz/Liehr-Gobbers 2004, S. 728; Diamantopoulos et al. 2008, S. 1204; Schlo-
derer et al. 2009, S. 582). Außerdem wurde die Einstufung dieser Indikatoren als Teilaspekte 
der PAYD-Nutzungsbereitschaft in unserem Pretest von Versicherungsexperten für zutreffend 
gehalten (vgl. zur Bedeutung solcher Einstufungen für die Gestaltung formativer Konstrukt-
messungen Fassot/Eggert 2005, S. 41). Deshalb halten wir es für vertretbar, an jedem der sie-
ben Indikatoren im Messmodell für die PAYD-Nutzungsbereitschaft festzuhalten. Die in Ta-
belle 2 ausgewiesenen Werte für die Varianzinflationsfaktoren der Indikatoren (s. Spalte 
„VIF“) bewegen sich durchweg unterhalb des als vertretbar angesehenen Höchstwertes von 5 
(vgl. Hair et al. 2011a, S. 145), so dass die Qualität der Messung der PAYD-Nutzung nicht 
durch Multikollinearität beeinträchtigt wird. 
Alles in allem kann aufgrund der in Tabelle 2 berichteten PLS-Kennzahlen für die sieben In-
dikatoren die Qualität des Messmodells für das Konstrukt der PAYD-Nutzungsbereitschaft als 
ausreichend für die Verwendung der Werte dieser latenten Variablen im Rahmen der Schät-
zung des (inneren) Strukturmodells bewertet werden. 
8.3.3.2 Prädiktoren der PAYD-Nutzungsbereitschaft 
Die in den Hypothesen aufgegriffenen sieben potenziellen Einflussfaktoren der PAYD-Nut-
zungsbereitschaft wurden über insgesamt 29 Indikatoren erfasst, die zur Verminderung von 
Reihenfolgeeffekten auf verschiedene Abschnitte im Fragebogen verteilt waren. 
Erwartete persönliche Vorteile: Dieses Konstrukt wurde formativ anhand von fünf Indikato-
ren gemessen, die in der Literatur (vgl. oben Kap. 2.2) erörterte, mögliche unterschiedliche 
persönliche Vorteile durch PAYD-Versicherungen ansprechen (s. Konstrukt E1 in Tab. 3). 
Die in der PLS-Analyse für das Gesamtsample erhaltenen Gewichte und deren t-Werte weisen 
die Messvariablen ausnahmslos als relevant aus. Die Erfassung wird nicht durch Multikolli-
nearität der Indikatoren beeinträchtigt. Insgesamt ist somit die Qualität des Messmodells für 
das Konstrukt der persönlichen Vorteilserwartungen als sehr gut zu klassifizieren. 
Erwartete Verkehrssicherheitsvorteile: Diese latente Variable wurde formativ über vier Indi-
katoren erfasst, die auf im Schrifttum genannte Verkehrssicherheitskonsequenzen von PAYD 
abheben (vgl. oben Kap. 2.2 und Konstrukt E2 in Tab. 3). Gemäß dem PLS-Messmodell für 
das Gesamtsample sind für die Konstrukterfassung zwei Items als eindeutig relevant und zwei 
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Tab. 3: Formative Operationalisierungen von potenziellen Einflussgrößen der PAYD-Nut-
zungsbereitschaft – PLS-Ergebnisse Gesamtstichprobe 
MWa!Konstrukt/Itema! VIFb! Gewicht! Sd! Kd!
a)  MW = Mittelwert. Eingeklammerte Angabe rechts neben dem jeweiligen arithmetischen Mittelwert = Standardabweichung des Items. !
b)  VIF = Varianzinflationsfaktor. VIF = 1/(1-R2), wobei R2 das Bestimmtheitsmaß der Regression eines Items auf alle übrigen Items ist, die ein formatives 
Konstrukt erfassen sollen (Weiber/Mühlhaus 2010, S. 207).!
c)  Ergebnis eines t-Tests der Signifikanz des Gewichts des Indikators. Anzahl der Bootstrapping-Läufe = 5.000 (Henseler et al. 2009, S. 309-310). !
d)  S = Schiefe. K = Kurtosis. Zu statistischen Tests auf Normalverteilung s. Weiber/Mühlhaus (2010, S. 146-148) und Backhaus et al. (2011, S. 109).!
e)  Bei den Items der Konstrukte E1, E2 und E5 kam ein 6-stufiges Antwortkontinuum von „keinesfalls/stimme gar nicht zu” (= 1) bis „ganz sicher/stimme 
voll und ganz zu” (= 6) zum Einsatz. Die beiden ersten Items des Konstrukts E3 wurden über sechs Antwortstufen von „überhaupt nicht vorteilhaft” (= 
1) bis „sehr vorteilhaft” (= 6) abgebildet. Beim dritten Item des Konstrukts E3 wurden sechs Antwortstufen von „überhaupt nicht nützlich“ (= 1) bis 
„sehr nützlich“ (= 6) angeboten. Die beiden letzten Items des Konstrukts E3 wurden jeweils mittels eines sechsstufigen Antwortkontinuums von 
„stimme gar nicht zu” (= 1) bis „stimme voll und ganz zu” (= 6) erfasst. Für das Konstrukt E4 wurde ein 6-stufiges Antwortkontinuum von „überhaupt 
nicht wichtig” (= 1) bis „sehr wichtig” (= 6) angeboten.  !
f)  Rekodiert bedeutet, dass z.B. die Antworten „stimme gar nicht zu“ mit 6 und „stimme voll und ganz zu“ mit 1 kodiert wurden. Die zwischen den 
Endpolen des Antwortkontinuums liegenden vier Stufen wurden analog umkodiert (2 ! 5; 3 ! 4; 4 ! 3; 5 ! 2).!
!+ p " 0,10   * p " 0,05   ** p " 0,01   *** p " 0,001 (zweiseitig).!
t-Wertc!
E4. !Wichtigkeit der Bedienfreundlichkeit (Wichtigkeit von Qualitätsan-
forderungen an PAYD)!
4,76 (1,41)!–!Bedienfreundlichkeit des Systems! _! _1,00! –1,18! 0,60!
E5. !Bedingungsgebundene Datenabgabebereitschaft  (Um PAYD-Versi-
cherungen nutzen zu können, bin ich bereit persönliche Fahrdaten ...)!
3,83 (1,58)!
4,09 (1,46)!
–!für jede einzelne Strecke,  die ich zurückgelegt habe, zur Preiser-
mittlung weiter zu geben. !
2,46 (1,56)!
2,59!
1,64!
2,89!
4,03 (1,68)!–!der Polizei freizugeben, um Unfallhergänge rekonstruieren zu lassen.   !
–!nur nach Ablauf bestimmter Zeiträume (z.B. einem halben Jahr) 
zur Auswertung/Prämienberechnung weiter zu geben. !
3,90 (1,45)!
–!Um  weniger  bei  meiner  Pkw-Versicherung  bezahlen  zu  müssen, 
finde ich es in Ordnung, dass meine Fahrten aufgezeichnet werden. !
3,28 (1,60)!
1,55!
1,61!
1,45!
4,18***!
1,16!
1,65+!!
4,88***!
2,99**!
!
6,79***!
0,08!
0,10!
0,31!
0,17!
0,40!
0,27!
–!freizugeben, wenn diese ausschließlich durch meinen Versicherer 
ausgewertet werden.!
–!freizugeben, wenn diese ausschließlich zusammengefasst (z.B. pro 
Monat) zur Preisermittlung weitergegeben werden. !
–0,73!
0,91!
–0,48!
–0,40!
0,02!
–0,55!
–0,25!
–0,17!
–0,81!
–0,73!
–1,21!
–0,88!
E1. !Erwartete  persönliche  Vorteilee  (Von einer  PAYD-Versicherung 
erwarte ich, dass …)!
4,83 (1,43)!–!ich  durch  mein  Fahrverhalten  gezielt  meine  Versicherungsprämie 
senken kann.  !
1,86!
–!die Berechnung der Versicherungsprämie individuell erfolgt. ! 4,92 (1,25)!
–!durch  mein  verbessertes  Fahrverhalten  mein  durchschnittlicher 
Benzinverbrauch sinkt. !
3,19 (1,60)!
1,72!
1,47!
–!ich  zusätzlich  ein  differenziertes  Service-Angebot  erhalte  (z.B. 
eCall, Diebstahlsicherung). !
3,88 (1,49)!
–!ich weniger auf staugefährdeten Strecken unterwegs bin.  ! 3,56 (1,49)!
1,09!
1,40!
1,68+!
!
5,50***!
!3,56***!
1,65+!
2,25*!
0,55!
0,38!
0,13!
0,16!
0,25!
–1,53!
0,19!
–1,25!
–0,36!
–0,16!
0,21!
–1,05!
0,68!
0,76!
–1,15!
E3. !Nützlichkeit von Zusatzdienstene !
4,64 (1,58)!–!Durch ein von Ihrer Black Box gesendetes GPS-Signal ist es möglich, 
dass  bei  einem Unfall  ein  automatischer Notruf  an  eine  Notruf-
zentrale gesendet wird.  !
1,86!
–!Sie hatten einen Auffahrunfall und es herrscht Uneinigkeit über den 
Unfallhergang  zwischen  Ihnen  und  den  anderen  Unfallbeteiligten. 
Durch die Datenaufzeichnung  Ihrer Black Box ist es jedoch mög-
lich, den Unfallhergang anhand Ihres Brems- und sonstigen Fahrver-
haltens zu rekonstruieren.!
4,77 (1,53)! 1,72!
6,04***!
!
3,26***!
!
0,21!
0,40!
–1,34!
–1,04!
0,93!
–0,10!
–!Ich halte es für gut, dass ich mittels der Black Box an meine Sicher-
heit  im Straßenverkehr/beim Autofahren  erinnert  werde  (z.B.  Hin-
weise  bei  Geschwindigkeitsüberschreitung,  Tragen  des  Sicherheits-
gurtes). !
3,32 (1,69)! 1,47!
3,56 (1,78)! 1,09!–!Ansagen  bspw. bei Geschwindigkeitsüberschreitungen lenken mich 
eher vom Verkehr ab. (Rekodiert)f !
6,75***!
1,88+!
0,41!
0,10!
0,06!
0,09!
–1,29!
–1,38!
–!Rekonstruktion von Unfallhergängen. ! 4,47 (1,53)! 1,40! 4,47***!!
!
0,29! –0,90! –0,18!
E2. !Erwartete Verkehrssicherheitsvorteilee (Von einer PAYD-Versi-
cherung erwarte ich, dass …)!
3,19 (1,55)!–!sie mich dabei unterstützt, mein Fahrverhalten zu verbessern.  ! 1,57!
3,33 (1,53)!–!ich weniger auf unfallträchtigen Strecken unterwegs bin.!
! 3,46 (1,69)!
5,30***!
!0,01!
!1,00!
1,78!
1,96!
0,01!
0,08!
0,45!
–!sich  durch  den  Einsatz  der  Black  Box Unfallhergänge  genauer  re-
konstruieren lassen.  !
4,67 (1,35)! 10,52***!
!
1,30! 0,66!
–!sich  generell  die  Zahl  der  Verletzten und Toten  durch Pkw-Ver-
kehrsunfälle deutlich verringern wird. !
 !
–0,07!
0,05!
0,21!
–1,09!
–1,22!
–0,95!
0,17!–1,01!
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Items nicht als eindeutig relevant einzustufen. Analog zu den in Kap. 3.3.1 vorgetragenen Er-
wägungen verzichten wir dennoch darauf, die zwei problematischen Messvariablen bei der 
Konstruktabbildung zu eliminieren. Die vier Indikatoren weisen ein geringes Maß an Multi-
kollinearität auf. Zusammenfassend darf die Güte des Messmodells für das Konstrukt der er-
warteten Verkehrssicherheitsvorteile als hinreichend bewertet werden. 
Nützlichkeit von Zusatzdiensten: Die Messung dieses Konstruktes erfolgte formativ über fünf 
Items, in denen es um Bewertungen der Nützlichkeit verschiedener, sich z.T. ergänzender 
Pkw-naher PAYD-Zusatzdienste geht, die in einschlägigen Publikationen (vgl. oben Kap. 2.2) 
genannt werden (s. Konstrukt E3 in Tab. 3). Die Indikatorgewichte der PLS-Ergebnisse für 
die Gesamtstichprobe sind durchweg hinreichend hoch und statistisch signifikant. Das Aus-
maß der Multikollinearität der Messvariablen ist niedrig. Somit ist die Messmodellqualität für 
das Konstrukt der wahrgenommenen Nützlichkeit von PAD-Zusatzdiensten als sehr gut ein-
zustufen. 
Wichtigkeit Bedienfreundlichkeit: Ausgehend von der Überlegung, dass private VN in 
Deutschland aufgrund fehlender PAYD-Anwendungserfahrungen kaum dazu in der Lage sein 
dürften, differenzierte Einstufungen der Wichtigkeit verschiedener Elemente der Bedien-
freundlichkeit von PAYD-Systemen (z.B. Toleranz gegenüber Fehlbedienung, Klarheit be-
züglich erforderlicher Nutzereingaben) vorzunehmen, wurde diese latente Variable summa-
risch mittels nur eines Items gemessen (s. Konstrukt E4 in Tab. 3). Dabei konzentriert sich der 
Indikator nicht auf die erlebte Bedienfreundlichkeit, sondern deren wahrgenommene Wich-
tigkeit als Voraussetzung für eine eigene PAYD-Nutzung. 
Wichtigkeit Systemqualitätsmerkmale: Dieses Konstrukt wurde reflektiv über drei Indikatoren 
erfasst. Sie beziehen sich auf die Wichtigkeit von in der einschlägigen Literatur zu PAYD/ 
Telematikdiensten (s. oben Kap. 2.2) genannten technischen Eigenschaften von PAYD-Sys-
temen im Zusammenhang mit von solchen Systemen zu erfüllenden Anforderungen (s. Kon-
strukt E6 in Tab. 4). Die Ladungen der drei Messvariablen überschreiten jeweils den für ak-
zeptable Messmodelle geforderten Mindestwert von 0,7 (vgl. Henseler et al. 2009, S. 300; 
Hair et al. 2011a, S. 145). Die Reliabilitäten der Indikatoren (s. Spalte „IR“ in Tab. 4) liegen 
ausnahmslos über dem in explorativen Studien anzustrebenden Schwellenwert von 0,4 (vgl. 
Huber et al. 2007, S. 25; Weiber/Mühlhaus 2010, S. 139; Hair et al. 2011b, S. 16). Die Kon-
struktreliabilität der Skala beläuft sich in der PLS-Analyse für das Gesamtsample auf 0,8 (s. 
Spalte „KR“ in Tab. 4). Sie genügt dem als Mindesterfordernis angesehenen Wert von 0,6 
(vgl. Schloderer et al. 2009, S. 580). Die durch das Messmodell der Konstruktskala durch-
schnittlich erfasste Varianz (s. Spalte „DEV“ in Tab. 4) bewegt sich mit 0,6 über dem gängi-
gen Schwellenwert von 0,5 (vgl. Chin 1998, S. 321; Götz/Liehr-Gobbers 2004, S. 728; Hair 
et al. 2011a, S. 145). Die anhand des Kriteriums von Fornell/Larcker (1981) bestimmte Dis-
kriminanzvalidität der Skala weist keine Mängel auf. Alles in allem ist somit die Qualität des 
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Messmodells für das Konstrukt der Wichtigkeit von PLS-Systemqualitätsmerkmalen als un-
eingeschränkt überzeugend zu bewerten. 
Bedingungsgebundene Datenabgabebereitschaft: Die formative Skala zur Messung dieses 
Konstrukts wurde neu unter Rückgriff auf in der konzeptionellen PAYD-Forschung (s. Ger-
pott/Berg 2011, S. 335-336) genannte Anlässe und Varianten der Weitergabe von PAYD-Da-
ten eines VN an dessen EV entwickelt. Die Ladungen von fünf der sechs genutzten Items er-
reichen den Schwellenwert von 0,1 und sind statistisch zumindest auf dem 10% Niveau signi-
fikant (s. Konstrukt E5 in Tab. 3). Die Varianzinflationsfaktoren für die sechs Messvariablen 
liegen weit unter dem kritischen Wert von 5, so dass die Konstruktmessung nicht durch Mul-
tikollinearität beeinträchtigt werden dürfte. Insgesamt ist die Messmodellgüte für das Kon-
strukt der bedingungsgebundenen Datenabgabebereitschaft somit als gut einzustufen. 
Datenmissbrauchsbedenken: Die Operationalisierung dieses Konstruktes erfolgte reflektiv 
über fünf Items, die in sich überlappender Weise Besorgnisse von VN im Zusammenhang mit 
Tab. 4: Reflektive Operationalisierungen von potenziellen Einflussgrößen der PAYD-Nut-
zungsbereitschaft – PLS-Ergebnisse Gesamtstichprobe 
Konstrukt/Item! MWa! IRc! KRc! DVd!DEVc!
a)  MW = Mittelwert. Eingeklammerte Angabe unter dem jeweiligen arithmetischen Mittelwert = Standardabweichung des Items.!
b)  Ergebnis eines t-Tests der Signifikanz einer Itemladung auf dem latenten Faktor. Alle t-Werte erreichen das Signifikanzniveau 
von p " 0,001 (zweiseitig). !
c)  IR = Indikatorreliabilität. KR = Konstruktreliabilität. DEV = Durchschnittlich erfasste Varianz.!
d)  DV = Diskriminanzvalidität. Gezeigt wird die quadrierte Korrelation des potenziellen Einflussfaktors mit dem anderen reflektiv 
gemessenen unabhängigen Konstrukt. Für reflektive Konstrukte liegt eine akzeptable Diskriminanzvalidität vor, wenn der in 
dieser Spalte gezeigte Wert kleiner als die durchschnittlich erfasste Varianz für das jeweilige Konstrukt selbst ist (vgl. Spalte 
„DEV“) ist (Fornell-Larcker-Kriterium). Vgl. Fornell/Larcker (1981, S. 46).!
e)  S = Schiefe. K = Kurtosis. Zu statistischen Tests auf Normalverteilung s. Weiber/Mühlhaus (2010, S. 146-148) und Backhaus et 
al. (2011, S. 109). !
f)  Sechs Antwortkategorien von „völlig unwichtig“ (= 1) bis „sehr wichtig“ (= 6).!
g)  Fünf Antwortkategorien von „erheblich risikoärmer“ (= 1) bis „erheblich risikoreicher“ (= 5) jeweils im Vergleich zu tra-
ditionellen Pkw-Versicherungsverträgen.!
La-!
dung! t-Wertb!
– !ich  nicht  selbst  bestimmen  kann,  wer  über 
mich aufgezeichnete Fahrdaten einsehen kann.!
Se! Ke!
0,90!
0,84!
0,90!
E6. ! Wichtigkeit von Systemqualitätsmerkmalenf! 0,02!0,60!0,86!
– !Genauigkeit der Daten.! 5,10 !
(1,28) !
0,81!36,85 !
–   Verfügbarkeit (beispielsweise in Tunneln).! 4,28 !
(1,57)!
0,70!38,75!
–  !Verlässlichkeit (kein Datenverlust).! 5,11 !
(1,30)!
0,81!36,67!
–1,99!
–0,74!
–1,87!
3,79!
–0,56!
2,93!
0,79!
0,82!
0,90!
0,70!
0,85!
E7. !Datenmissbrauchsbedenkeng  (Bei  PAYD-Ange-
boten befürchte ich, dass ...)!
– !Dritte  sich  sehr  leicht  unbefugt  Zugang zu 
meinen  persönlichen  Fahrdaten  verschaffen 
können.!
3,92 !
(0,96) !
0,62!28,02 !
– !meine  Versicherung  nicht  dafür  Sorge  trägt, 
dass  meine  Daten  nur anonym von Dritten 
eingesehen werden können.!
3,85 !
(0,97) !
0,67!27,26  !
– !ich  nicht  nachvollziehen  kann,  welche  Unter-
nehmen  oder  sonstige  Stellen  neben  meiner 
Versicherung Zugriff auf meine Daten haben.!
4,14 !
(0,87) !
0,81!46,95!
– !durch einen Diebstahl der Black Box meine 
Daten in die falschen Hände geraten.!
4,06 !
(0,93) !
13,17 ! 0,50 !
0,02!0,66!0,87!
4,25 !
(0,89) !
0,72!39,72!
–0,73!
–0,67!
–0,90!
–1,08!
–1,14!
0,13!
0,17!
0,63!
0,88!
1,18!
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der Verwendung ihrer über PAYD-Systeme ermittelten Fahrdaten ansprechen (s. Konstrukt 
E7 in Tab. 4). Die Indikatoren wurden empirischen Arbeiten zu Datenmissbrauchsbefürch-
tungen bei standortbezogenen Mobilfunkdiensten entnommen (s. Sheng et al. 2008, S. 375; 
Xu/Gupta 2009, S. 148; Gerpott 2010, S. 68; Xu et al. 2011, S. 49) und im Hinblick auf Spe-
zifika von PAYD-Anwendungen angepasst. Die in der PLS-Analyse für das Gesamtsample 
ermittelten statistischen Kennwerte zur Beurteilung der Messgüte sprechen durchweg dafür, 
dass es gelungen ist, das Konstrukt der PAYD-bezogenen Datenmissbrauchsbedenken in qua-
litativ hochwertiger Weise zu erfassen. 
Über die Berechnung von Kriterien zur Beurteilung der Qualität der Messmodelle für die Un-
tersuchungsvariablen mittels SmartPLS hinaus haben wir noch zwei weitere Analysen durch-
geführt, um die statistische Brauchbarkeit des eigenen Datensatzes zur Bestimmung von Zu-
sammenhängen zwischen den Untersuchungskonstrukten abzusichern. Erstens wurde anhand 
der Schiefe und Kurtosis (= Wölbung) der Verteilung der Messwerte für die zur Konstrukter-
fassung verwendeten Items erkundet, inwiefern sie als normal verteilt gelten dürfen. Diese 
Prüfung ist sinnvoll, weil „highly skewed data inflate bootstrap standard errors and thus re-
duce statistical power, which is especially problematic given PLS structural equation mode-
ling’s tendency to underestimate inner model relationships“ (Hair et al. 2011b, S. 8). Gemäß 
West et al. (1995, S. 74) gelten in Strukturgleichungsmodellen Indikatorverteilungen als in 
bedenklicher Weise von der Normalverteilung abweichend, wenn ihre Schiefe bzw. Kurtosis 
betragsmäßig größer als 2 bzw. 7 ausfällt. Wie den Tabellen 2–4 zu entnehmen ist (s. dort je-
weils die mit „S“ und „K“ überschriebenen Spalten) liegen die entsprechenden Verteilungs-
statistiken im eigenen Datensatz nur bei in einer (von 36) Messvariablen hinsichtlich der 
Schiefe knapp oberhalb der genannten Schwellenwerte (s. Item I7 in Tab. 2). Damit verletzten 
die in unserem Datensatz vorliegenden Verteilungen der Indikatoren die Normalverteilungs-
annahme nicht in problematischem Ausmaß, so dass insoweit keine stark verzerrten Parame-
terschätzer zu befürchten sind. 
Zweitens wurde eine explorative Hauptachsenfaktorenanalyse (Extraktion gemäß Kaiser-Kri-
terium, Varimax-Rotation) für die unseren Konstruktmessungen zugrunde gelegten 36 Items 
vorgenommen. Sie ergab keinen für erhebungsmethodenbedingte Ergebnisverfälschungen 
sprechenden Generalfaktor, sondern acht Dimensionen mit Eigenwerten > 1 jeweils mit den 
höchsten Ladungen auf den Items, die zur Messung eines bestimmten Konstrukts in die Be-
fragung aufgenommen worden waren. Dieses Ergebnis ist ein Indiz dafür, dass in der eigenen 
Untersuchung keine methodenbedingten Messartefakte in einem Ausmaß vorliegen, welches 
die Aussagekraft der Analysen wesentlich beeinträchtigen würde. 
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8.4   Hypothesenprüfung anhand von PLS Strukturmodellen 
8.4.1 Analysen für die Gesamtstichprobe 
Die Überprüfung der neun Untersuchungshypothesen erfolgte zunächst für die Gesamtstich-
probe anhand der PLS Strukturkoeffizienten, welche die Stärke der Beziehungen zwischen 
den erfassten Konstrukten angeben. Dabei wurde die statistische Signifikanz der Koeffizien-
ten per Bootstrapping-Verfahren analog zum Vorgehen bei der Beurteilung von Indikatorge-
wichten in Messmodellen (vgl. oben Kap. 3.3.1) bestimmt. Weil eine befriedigende Qualität 
des Strukturmodells im Ganzen als Voraussetzung für eine sinnvolle Interpretation einzelner 
Pfadkoeffizienten gilt, ist zunächst die erklärte Varianz für die abhängigen Konstrukte anhand 
des regressionsanalytischen Bestimmtheitsmaßes R2 zu betrachten. Hierbei gelten nach Chin 
(1998, S. 323) Werte von ≥ 0,67 als „substanziell“, von ≥ 0,33 als „moderat“ und von ≥ 0,19 
als „schwach“. Für das Zielkriterium der PAYD-Nutzungsbereitschaft wurde in der Gesamt-
stichprobe ein R2 von 0,76 erreicht, das Kriterium wird also sehr gut durch das Gleichungs-
modell erklärt. Von der Varianz des ebenfalls im Modell als endogene Variable behandelten 
Konstrukts der „bedingungsgebundenen Datenabgabebereitschaft“ konnte dagegen im Ge-
samtsample nur ein Anteil von 25% erklärt werden. Da aber das Konstrukt der PAYD-Nut-
zungsbereitschaft im Zentrum der eigenen Studie steht, ist unserem Strukturmodell im Hin-
blick auf dieses „Letztkriterium“ ohne Zweifel eine für die Betrachtung einzelner Pfadkoeffi-
zienten weit mehr als hinreichende Qualität zu bescheinigen. Abbildung 1 informiert über die-
se Koeffizienten für die Gesamtstichprobe. 
Für die in den Hypothesen 1 bis 3 aufgegriffenen drei verschiedenen PAYD-Nützlichkeits-
aspekte wurden jeweils statistisch signifikante Pfade ermittelt, von denen die Koeffizienten 
für die erwarteten persönlichen Vorteile (H1) und die Nützlichkeit von Zusatzdiensten (H3) 
auch den in der Literatur für eine materielle Interpretierbarkeit von Pfaden genannten Min-
destbetragswert von 0,1 (s. Weiber/Mühlhaus 2010, S. 259) überschreiten. Die ebenfalls in 
Abbildung 1 für die in den Hypothesen 1 bis 3 angesprochenen exogenen Konstrukte jeweils 
berichtete Effektstärke auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft ist für die Nützlichkeit von Zu-
satzdiensten mit 0,20 viel höher als für die erwarteten persönlichen Vorteile (0,06) und die 
erwarteten Verkehrssicherheitsvorteile (0,03; zur Bedeutung und Klassifizierung von Effekt-
stärken in Strukturmodellen s. Chin 1998, S. 316-317). Insgesamt werden durch die PLS-Ana-
lysen für die Gesamtstichprobe demnach die Hypothesen 1 und 3 bestätigt; Hypothese 2 fin-
det nur eingeschränkte Unterstützung. 
Im Einklang mit Hypothese 4 fällt die Bereitschaft, PAYD-Versicherungen zu nutzen, in sta-
tistisch signifikanter Weise umso niedriger aus, je mehr Gewicht ein VN der Bedienfreund-
lichkeit von PAYD-Systemen als Voraussetzung für deren Nutzung beimisst. Materiell ist die 
Effektstärke der Wichtigkeit der Bedienfreundlichkeit allerdings mit 0,02 (s. Abb. 1) als 
schwach einzustufen. 
 
PAYD-Nutzungsbereitschaft –169 – Berg 
Abb. 1: PLS-Pfadkoeffizienten, Bestimmtheitsmaße (R2) der endogenen Konstrukte und Ef-
fektstärken (f2) der Einflussfaktoren auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft in der Ge-
samtstichprobea 
a)  n = 315.!
!Signifikanzniveau + p " 0,10     * p " 0,05     ** p " 0,01     *** p " 0,001 (zweiseitig).!
Erwartete#
persönliche Vorteile#
f2 = 0,064!
Erwartete Verkehrs-
sicherheitsvorteile!
f2 = 0,026!
Nützlichkeit von 
Zusatzdiensten #
f2 = 0,195!
Wichtigkeit 
Bedienfreundlichkeit#
f2 = 0,021!
PAYD-Nutzungsbereitschaft#
R2 = 0,762!
Wichtigkeit System-
qualitätsmerkmale!
f2 = 0,026!
Bedingungsgebundene 
Datenabgabebereitschaft#
R2 = 0,245; f2 = 0,315!
Datenmissbrauchs-
bedenken#
f2 = 0,046!
0,153***! 0,095+! 0,365***! –0,096**!
–0,058+!0,411***!0,008!
0,295***! –0,351***!
 
Hypothese 5, gemäß der die PAYD-Systemqualitätsmerkmalen zugeordnete Wichtigkeit als 
PAYD-Nutzungsvoraussetzung sich signifikant negativ auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft 
auswirken sollte, ist nach den PLS Analyseergebnissen für das Gesamtsample zurückzuwei-
sen, da der entsprechende Pfad mit 0,01 als statistisch und praktisch bedeutungslos zu bewer-
ten ist (s. Abb. 1). Demgegenüber bestätigen die PLS Befunde die Hypothesen 6 und 7 im Ge-
samtsample: Der Pfad vom Konstrukt „Wichtigkeit Systemqualitätsmerkmale“ zur latenten 
Variablen „Bedingungsgebundene Datenabgabebereitschaft“ beträgt 0,30 (p ≤ 0,001) und die 
Datenabgabebereitschaft unter spezifizierten Bedingungen steigert ihrerseits signifikant die 
Bereitschaft, PAYD zu nutzen. Von allen betrachteten potenziellen Einflussfaktoren wirkt 
sich die bedingungsgebundene Datenfreigabebereitschaft mit einer Effektstärke von 0,32 (s. 
Abb. 1) bei weitem am deutlichsten auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft aus. 
Wie Abbildung 1 zu entnehmen ist, konnte in der Gesamtstichprobe konform mit Hypothese 8 
ein signifikant negativer Pfad von –0,35 vom Konstrukt der PAYD-bezogenen Datenmiss-
brauchsbedenken zur bedingungsgebundenen Datenabgabebereitschaft beobachtet werden. 
Hingegen erwies sich konträr zu Hypothese 8 der Pfad vom Konstrukt Datenmissbrauchsbe-
denken zur PAYD-Nutzungsbereitschaft mit –0,06 als lediglich auf 10% Niveau statistisch 
signifikant und von seinem absoluten Betrag her als materiell kaum bedeutsam. Demnach 
wirken sich Datenmissbrauchsbedenken nicht primär direkt, sondern mehr indirekt über die 
bedingungsgebundene Datenabgabebereitschaft auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft aus, wo-
bei die Gesamtwirkungsstärke beider Pfade mit 0,05 (s. Abb. 1) immer noch nur als 
„schwach“ zu klassifizieren ist. 
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8.4.2 Analysen zur Identifikation von Segmenten 
In der bisherigen PLS Analyse wurde unterstellt, dass die (inneren) Wirkungsbeziehungen 
zwischen den latenten Variablen des Strukturmodells für alle erfassten VN identisch sind. Im 
Einklang mit den Empfehlungen jüngerer Arbeiten (s. etwa Albers 2010, S. 423; Hair et al. 
2011b, S. 14; Sarstedt et al. 2011, S. 36) wird im Folgenden die Haltbarkeit dieser Annahme 
explizit geprüft, d.h. es wird mittels der FIMIX PLS Methode untersucht, inwiefern die in Ab-
bildung 1 berichteten Ergebnisse als „not distorted by unobserved heterogeneity“ (Hair et al. 
2011a, S. 147) angesehen werden dürfen. Hierzu wurden ausgehend von den mittels des PLS-
Basisalgorithmus errechneten Werte für die latenten Variablen des Strukturmodells zunächst 
zwei Segmente gebildet und für jede dieser latenten Klassen 10-mal für zufällig erzeugte 
Startaufteilungen erneut PLS-Schätzungen vorgenommen (vgl. die Ausführungen zu Schritt 2 
von FIMIX PLS Analysen oben in Kap. 3.2). Dabei wurden die von Sarstedt/Ringle (2008, S. 
248) und Sarstedt et al. (2011, S. 43) empfohlenen SmartPLS-Prozedureinstellungen realisiert 
(maximale Iterationsgrenze = 315 x Segmentzahl; Abbruchskriterium: Änderung des log Li-
kelihood zwischen zwei Iterationen < 10–15). Aus den 10 Durchläufen pro Segment wurde „die 
Auswahl des besten Ergebnisses [vorgenommen, um so] dem Problem der lokalen Optima 
entgegen[zu]treten“ (Sarstedt/Ringle 2008, S. 244; vgl. a. Gensler 2008, S. 449). Anschlie-
ßend wurde die Zahl anzunehmender Segmente sukzessive 4-mal um 1 auf bis zu sechs Seg-
mente erhöht und jeweils die eben für den Zwei-Segment-Fall beschriebene Prozedur zur Er-
zeugung verschiedener Ergebnisse und Selektion des besten Ergebnisses erneut durchlaufen. 
Tabelle 5 zeigt die Entwicklung der Anpassungsgüte (log Likelihood), von drei zur Beurtei-
lung von FIMIX Modellen gängigen Informationskriterien (s. die mit „AIC“, „BIC“ und 
„CAIC“ überschriebenen Spalten in Tab. 5), der normierten Entropie als Klassifikationsgü-
temaß sowie der Segmentanteile an der Gesamtzahl der 315 Datensätze für die fünf mittels 
FIMIX PLS betrachteten latenten Klassenzahlen (s. zu diesen Kriterien zur Wahl der Zahl der 
zu unterscheidenden Segmente als einführende Sekundärquellen z.B. Gensler 2008, S. 450-
451; Sarstedt/Ringle 2008, S. 244-245; Sarstedt et al. 2011, S. 38-39 u. 54). Folgt man der 
Empfehlung von Sarstedt/Ringle (2008, S. 244) „bei der Auswahl der Segmentanzahl primär 
auf das CAIC-Kriterium zurück[zu]greifen" (vgl. auch Sarstedt 2008a, S. 149 u. 2008b, S. 
231-232; Sarstedt et al. 2011, S. 52), dann weist von den in Tabelle 5 verglichenen fünf Lö-
sungen diejenige mit zwei Segmenten die beste (= niedrigste) CAIC-Ausprägung auf. Zwar 
ist nach dem normierten Entropie-Kriterium die Klassifikationsqualität bei sechs Segmenten 
etwa um 5% besser als bei zwei Gruppen. Gegen die Lösung mit sechs Segmenten spricht je-
doch, dass sie gegen die Faustregel verstößt, keine Segmente mit sehr kleinen relativen Grö-
ßen unterhalb von 7,5% der Gesamtstichprobe, die „für praktische Anwendungen von gerin-
ger Relevanz [sind]“ (Sarstedt/Ringle 2008, S. 250) zu bilden (vgl. auch oben Kap. 3.2). Des-
halb wählen wir für die weiteren Analysen die Lösung aus, die zwei latente VN-Segmente aus 
der eigenen Gesamtstichprobe „entmischt“. 
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Tab. 5:  Ausprägungen von Kriterien zur Bewertung von fünf FIMIX PLS Modellena 
Segmente! EN!AIC!
S = 2!
S = 4!
S = 5!
S = 3!
– 645,19!
– 670,68!
– 705,77!
– 720,12!
a)  S = Anzahl der Segmente. lnL = log Likelihood. AIC = Akaike Information Criterion. BIC = Bayes Information Criterion. 
CAIC = Consistent AIC. EN = normierte Entropie. Sn = Anteil der dem Segment n zugeordneten VN.   !
lnL! CAIC!BIC!
 1336,38!
1411,36!
1505,55!
1558,25!
 1442,69!
1542,70!
1681,92!
1779,63!
 1442,76!
1542,81!
1682,07!
1779,84!
S1! S2! S3! S6!S5!S4!
S = 6! – 523,34! 1188,67! 1455,11! 1455,33!
 0,70!
0,67!
0,61!
0,61!
0,74!
 0,72!
0,65!
0,42!
0,36!
0,32!
 0,28!
0,22!
0,31!
0,19!
0,29!
 !
0,13!
0,22!
0,18!
0,17!
 !
0,06!
0,14!
0,10!
0,13!
0,07! 0,05!
 
Für diese Entscheidung sprechen noch zwei weitere Gründe. Erstens ergeben sich nur bei ei-
ner Zwei-Segment-Lösung für jede latente Klasse Beobachtungszahlen, die für das hier be-
trachtete Strukturmodel der Vorgabe genügen, dass sie zur Gewährleistung von robusten 
gruppenspezifischen Schätzungen von PLS Pfadmodellen größer sein sollen als „ten times the 
maximum number of paths aiming at any construct in the outer model (i.e., the number of 
formative indicators per construct) and inner model (i.e., the number of path relations-
hipsaiming at a particular construct)“ (Hair et al. 2011b, S. 7; s. übereinstimmend auch Her-
mann et al. 2006, S. 39; Henseler et al. 2009, S. 291-293; Hair et al. 2011a, S. 144). Zweitens 
weisen 90% der 315 Mitglieder der Gesamtstichprobe eine maximale ex post FIMIX PLS 
Segmentzuordnungswahrscheinlichkeit von über 0,70 auf, was neben dem mit 0,70 weit über 
dem geforderten Mindestwert von 0,50 liegenden normierten Entropie-Kriterium (s. Tab. 5) 
ein Indiz für eine hohe Schärfe der Gruppentrennung darstellt (vgl. Sarstedt/Ringle 2008, S. 
245 u. 249-250). 
Tabelle 6 sind entsprechend Schritt 3 von FIMIX PLS Analysen (s.o. Kap. 3.2) die für die 
beiden latenten Klassen ermittelten PLS Pfadkoeffizienten, deren statistische Signifikanz und 
die Bestimmtheitsmaße R2 für die beiden endogenen Konstrukte zu entnehmen. Der als mit 
den relativen Segmentgrößen gewichtete Summe der klassenspezifischen Bestimmtheitsmaße 
berechnete Gesamt-R2-Wert der Zwei-Segment-Lösung liegt für die PAYD-Nutzungsbereit-
schaft mit 0,782 um 3% bzw. für die endogene Variable der bedingungsgebundenen Datenab-
gabebereitschaft mit 0,286 um 17% über der entsprechenden Ausprägung dieser Kenngröße in 
der Gesamtstichprobe (vgl. Abb. 1). Demnach steigt die Anpassungsgüte bei Unterscheidung 
von zwei latenten Klassen gegenüber der aggregierten Analyse noch erkennbar, obwohl für 
das Strukturmodel schon in der Gesamtstichprobe eine sehr gute Erklärungsleistung verzeich-
net werden konnte. Folglich ist eine differenzierte Betrachtung der im Modell postulierten 
Konstruktbeziehungen disaggregiert für zwei Segmente sinnvoll, um Fehlschlüssen bezüglich 
der (vermeintlichen) Bedeutung von Treibern der PAYD-Nutzungsbereitschaft bei allen VN 
entgegenzuwirken. 
Deshalb werden in Tabelle 6 die Differenz der in der FIMIX PLS Analyse ermittelten neun 
Pfadkoeffizientenpaare der beiden Segmente und das Ergebnis eines Tests auf Signifikanz der 
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Koeffizientendivergenz mittels des von Henseler et al. (2009, S. 309-310) entwickelten ver- 
teilungsannahmefreien typologischen Verfahrens zur PLS Multigruppenanalyse dokumentiert 
(s. dort die mit „Diff“ überschriebene Ergebnisspalte).78 
Tab. 6: Ergebnisse der a posteriori FIMIX PLS und a priori Segmentanalysen 
a)  Vw = Verweigerer. Werte in eckigen Klammern unterhalb der Pfadkoeffizienten stellen mittels Bootstrapping (5.000 Teil-
samples; Vorzeichenänderung auf Individualebene; s. Henseler et al. 2009) berechnete t-Werte dar. !
b)  EPV = Erwartete persönliche Vorteile. EVV = Erwartete Verkehrssicherheitsvorteile. NZD = Nützlichkeit von Zusatzdiensten. 
WBF = Wichtigkeit Bedienfreundlichkeit. WSQM = Wichtigkeit Systemqualitätsmerkmale. BDAB = Bedingungsgebundene 
Datenabgabebereitschaft. DMB = Datenmissbrauchsbedenken. PAYDNB = PAYD-Nutzungsbereitschaft. !
c)  Diff = Differenz zwischen den Pfadkoeffizienten der Segmente. Die Signifikanz des Unterschieds zwischen zwei Pfadkoeffi-
zienten wurde gemäß den Empfehlungen von Henseler et al. (2009, S. 309-310) für Multigruppenanalysen getestet (5.000 Per-
mutationen). !
!+ p " 0,10   * p " 0,05   ** p " 0,01   *** p " 0,001 (zweiseitig).!
Pfad/!
Struktur-
logikb!
EVV !!
PAYDNB!
BDAB !!
PAYDNB!
WSQM !!
BDAB!
WSQM !!
PAYDNB!
NZD !!
PAYDNB!
WBF !!
PAYDNB!
DMB !"
PAYDNB!
!
DMB !!
BDAB!
R2 !
(PAYDNB)!!
0,705!
EPV !!
PAYDNB!
0,002!
[0,051]!
0,529***!
[9,024]!
0,106+!
[1,770]!
0,085+![1,920]!
0,345***!
[5,050]!
–0,128**!
[2,596]!
–0,012!
[0,388]!
–0,368***!
[4,982]!
0,099+!
[1,857]!
R2 !
(BDAB) !
A priori Analyse Nr. 1a !
0,741! 0,977!
Diffb!
0,284***!
0,004!
0,397***!
0,268***!
0,160***!
0,050!
0,039!
0,082!
0,218***!
Segment A       !
 (n = 170 )!
„18–!
29 Jahre”!
0,054!
[0,890]!
0,468***!
[5,974]!
0,126+!
[1,819]!
0,004!
[0,124]!
0,453***!
[5,459]!
–0,090*!
[2,030]!
0,029!
[0,736]!
–0,342***!
[3,918]!
0,223***![6,498]!
Segment B!
 (n = 144)!
„> 29!
Jahre”!
0,338***!
[7,721]!
0,464***!
[12,164]!
0,523***!
[9,742]!
–0,264***!
[7,464]!
0,293***!
[6,696]!
–0,040+!
[1,795]!
–0,010!
[0,703]!
–0,424***!
[6,789]!
[0,890]!
0,005!
0,143! 0,552!0,156! 0,623!
0,979!
0,370***!
[4,544]!
0,488***!
[6,030]!
0,541***!
![8,427]!
–0,226***![6,120]!
0,218**![2,688]!
–0,020!
[1,037]!
0,022!
[0,691]!
–0,471***!
[6,342]!
[3,813]!
0,169***!
0,368***!
0,041!
0,435***!
0,341***!
0,127+!
0,108***!
0,034!
0,103!
0,070+!
FIMIX PLSa!
Segment 1       !
 (n = 227 )!
Segment 2!
 (n = 88)! Diffc!
A priori Analyse Nr. 2a  !
0,653! 0,956!
0,208! 0,315!
Segment I       !
 (n = 229 )!
„Nicht-!
Vw”!
0,058!
[0,991]!
0,531***!
[8,238]!
0,132*!
[1,952]!
0,055!
[1,375]!
0,260***!
[3,684]!
–0,114*!
[2,183]!
0,044!
[1,159]!
–0,421***!
[7,480]!
0,178**!
[2,591]!
Segment II!
 (n = 86)!
„Verwei-!
gerer”!
0,213+!
[1,839]!
0,247*!
[2,269]!
0,492***!
[6,371]!
–0,130*!
[2,174]!
0,451***!
[5,078]!
–0,052!
[1,123]!
–0,100*!
[1,972]!
–0,190!
[1,227]!
[3,429]!
0,232***!
0,155+!
0,284**!
0,360***!
0,185***!
0,191+!
0,062!
0,144***!
0,231+!
0,054!
Diffb!
 
                                                
78 Dieser Test setzt voraus, dass für die beiden reflektiven Konstruktoperationalisierungen im eigenen Struk-
turgleichungsmodell konfigurale und metrische Messmodellinvarianz vorliegt (s. Sarstedt/Ringle 2008, S. 246-
247; Weiber/Mühlhaus 2010, S. 236-237). Da die Ladungen der insgesamt acht Indikatoren auf den zwei re-
flektiven latenten Variablen in beiden Segmenten jeweils größer als 0,7 sowie statistisch signifikant sind und 
die durchschnittlich erfasste Varianz für die Konstrukte E.6 und E.7 (vgl. oben Tab. 4) ähnlich in beiden laten-
ten Klassen ausfällt, darf mit Steinmetz et al. (2009, S. 600) angenommen werden, dass die beiden Messmodel-
le jeweils segmentübergreifend konfigural ähnlich sind. Zudem ergaben gemäß Henseler et al. (2009, S. 309) 
durchgeführte nicht-parametrische Signifikanztests auf Ungleichheit der Ladungen für die insgesamt acht Indi-
katoren der zwei Konstrukte keine auf dem 10%-Niveau bedeutsamen Faktorladungsunterschiede, so dass für 
die beiden reflektiven Konstrukte des Modells auch von metrischer Messmodellinvarianz auszugehen ist. 
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Im größeren FIMIX Segment 1, auf das 227 Befragte (72% der Gesamtstichprobe) entfallen, 
haben die Nützlichkeitsbewertung von Pkw-nahen Zusatzdiensten stärker positive (p ≤ 0,10) 
und die Wichtigkeit, die der Bedienfreundlichkeit von PAYD-System beigemessen wird, stär-
ker negative (p ≤ 0,001) Effekte auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft als im kleineren Seg-
ment 2. In der latenten Gruppe 2 wirkt sich die Wichtigkeit von technischen Systemqualitäts-
merkmalen als Voraussetzung für einen PAYD-Einsatz direkt und indirekt über den Pfad zur 
bedingungsgebundenen Datenabgabebereitschaft deutlich stärker (p ≤ 0,001) auf das PAYD-
Akzeptanzkriterium aus als im Segment 1. Zudem ist der Pfad von den erwarteten Verkehrs-
sicherheitsvorteilen im kleineren Segment 2 signifikant stärker (p ≤ 0,001) positiv als im gro-
ßen Segment 1. In beiden Segmenten hat die bedingungsgebundene Datenabgabebereitschaft 
gleichermaßen die stärksten Effekte auf die PAYD-Nutzungsabsicht. 
Als letzter Schritt in FIMIX PLS Analysen (s.o. Kap. 3.2) werden „passende“ erklärende Va-
riablen für eine abschließende Segmentierung identifiziert. Die Segmentierung der Ausgangs-
daten auf Basis dieser erklärenden Variablen soll möglichst genau der durch die Anwendung 
von FIMIX PLS realisierten Aufteilung in latente Klassen entsprechen, so dass sich im Ver-
gleich zu den FIMIX PLS Ergebnissen ähnliche Pfadkoeffizienten und Segmentgrößen erge-
ben“ (Sarstedt/Ringle 2008, S. 245). Die erklärenden Variablen sollten in der Unternehmens-
praxis möglichst mit wenig Aufwand leicht zu bestimmende Kundenmerkmale sein, um bei 
praktischen Anwendungen die Segmente auch trennen und bei der Vermarktung unterschied-
lich angehen zu können. 
In der eigenen Arbeit wurden deshalb in Anlehnung an Sarstedt/Ringle (2008, S. 246) mit den 
in Tabelle 1 berichteten vier sozio-demographischen Variablen jeweils als Prädiktor logisti-
sche Regressionen mit der a posterion Zuordnung von Respondenten auf eine der beiden la-
tenten Klassen als abhängigem Kriterium durchgeführt. Von diesen vier personalen Merkma-
len leistete nur die entlang des Wertes von 30 Jahren dichotomisierte Variable „Alter“ einen 
statistisch auf dem 1,7% Niveau (zweiseitig) signifikanten Beitrag zur Erklärung der Seg-
mentzugehörigkeit der Respondenten gemäß den FIMIX PLS Ergebnissen; die anderen drei 
Merkmale erreichten in der logistischen Regression jeweils bei weitem nicht die 10% Signifi-
kanzniveau-Schwelle. Von 226 VN, die Mitglied des größeren FIMIX PLS Segments 1 wa-
ren, gehörten 57% in die jüngere Altersklasse der 18- bis 29-jährigen und 43% in die Alters-
klasse der mindestens 30 Jahre alten Personen. Von den 88 VN im latenten FIMIX PLS Seg-
ment 2 sind 47% nicht älter als und 53% wenigstens 30 Jahre alt. Demnach entspricht von der 
individuellen Gruppenzugehörigkeit her das Segment der 18–29-jährigen VN eher der laten-
ten Klasse 1 in den FIMIX-PLS Analysen und das Segment der mindestens 30 Jahre alten VN 
halbwegs der latenten FIMIX PLS Klasse 2. 
Darüber hinaus wurde noch eine fünfte logistische Regression durchgeführt, in welche die 
prinzipielle Nicht-Verweigerung oder aber Verweigerung von PAYD als binäre erklärende 
Variable aufgenommen wurde. Dazu wurden 229 VN, die bei dem in Tabelle 2 im Wortlaut 
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berichteten Item I6 angaben, bei Prämienersparnissen durch PAYD relativ zu ihrer heutigen 
Pkw-Versicherung von 0–5%, 6–10%, 11–25% oder 26–50% einen Wechsel zu einem 
PAYD-Angebot in Erwägung zu ziehen, wurden als „Nicht-Verweigerer“ und 86 VN, die 
feststellten, nur bei einer Prämienersparnis von mehr als 50% oder auf keinen Fall (unabhän-
gig von einer möglichen Ersparnis) zu einer PAYD-Versicherung wechseln zu wollen, als 
„Verweigerer“ etikettiert. Auch diese Variable erwies sich als auf dem 5%-Niveau signifikan-
ter Prädiktor für Zuordnung von Respondenten auf die per FIMIX PLS Analyse anhand der 
maximalen a posterion Segmentangehörigkeitswahrscheinlichkeit gebildeten zwei latenten 
Klassen. Von den 227 VN des FIMIX PLS Segments 1 gehörten 91% zum a priori Segment 
der Nicht-Verweigerer. Bei den 88 VN der FIMIX PLS Segmente 2 belief sich der Anteil der 
Verweigerer auf 77%. Das a priori Segment der Nicht-Verweigerer bzw. Verweigerer findet 
sich somit erkennbar eher in der latenten FIMIX PLS Klasse 1 bzw. 2. 
Tabelle 6 informiert über die PLS-Pfadkoeffizienten, die man (a) in den zwei anhand der Al-
tersvariablen gebildeten a priori manifesten Segmenten sowie (b) in den zwei anhand der 
prinzipiellen Wechselverweigerung gebildeten Teilsamples erhält (s. dort a priori Segmentie-
rung Nr. 1 und Nr. 2). Bei der a priori Segmentierung in jüngere und ältere VN ergibt sich für 
das Kriterium der PAYD-Nutzungsbereitschaft ein segmentgrößengewichtetes R2 von 0,850, 
was eine Steigerung von 11% gegenüber dem R2 im Gesamtsample (s. Abb. 1) entspricht. Der 
analoge R2-Wert der altersbezogenen a priori Zwei-Segment-Lösung für die bedingungsge-
bundene Datenabgabebereitschaft als zweites endogenes Kriterium beträgt 0,33 und übertrifft 
damit die entsprechende R2-Statistik in der Analyse der Gesamtstichprobe um 36%. 
Bei einer a priori Segmentierung der VN anhand ihrer prinzipiellen Verweigerungsstärke ge-
genüber dem PAYD-Konzept beläuft sich das segmentgewichtete Bestimmtheitsmaß der 
PAYD-Nutzungsbereitschaft auf 0,735, was eine Verschlechterung um 3% gegenüber der 
Analyse auf der Ebene des Gesamtsamples darstellt (s. Abb. 1). Bei der zweiten a priori Seg-
mentierungsvariablen erhält man für die bedingungsgebundene Datenabgabebereitschaft ein 
R2 von 0,237 – dies ist eine Verringerung um ebenfalls 3% gegenüber der Bestimmtheitssta-
tistik, die bei der PLS Analyse für die Gesamtstichprobe ermittelt wurde. 
Demnach lässt sich mit einer a priori Segmentierung in jüngere und ältere VN, aber nicht mit 
einer Unterteilung von VN nach ihrer kategorischen Verweigerungsstärke gegenüber PAYD 
eine erkennbare Ergebnisverbesserung gegenüber einer PLS Analyse erzielen, welche das Ge-
samtsample als homogen behandelt. Daher wird anschließend nur noch auf die Pfadkoeffi-
zienten eingegangen, die bei der dichotomen a priori Segmentierung anhand des Alters des 
VN zu beobachten waren. 
Aus Tabelle 6 ist zu entnehmen, dass unabhängig von der Alterskategorienangehörigkeit eines 
VN das Konstrukt der bedingungsgebundenen Datenabgabebereitschaft den stärksten Effekt 
aller erfassten potenziellen Einflussfaktoren auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft hat. Im Seg-
ment der VN unter 30 Jahre wirkten sich die erwarteten persönlichen Vorteile durch PAYD 
PAYD-Nutzungsbereitschaft –175 – Berg 
und die Nützlichkeitsbeurteilung der Ergänzung von PAYD durch Pkw-nahe Zusatzdienste 
jeweils signifikant stärker (p ≤ 0,001) auf die Neigung, PAYD zu nutzen, aus als in der Grup-
pe der älteren VN ab 30 Jahre. Bei Letzteren hatten demgegenüber die Einstufung der Wich-
tigkeit von PAYD-Systemqualitätsmerkmalen als Voraussetzung für PAYD-Angebote und 
die erwarteten Verkehrssicherheitsvorteile durch PAYD signifikant stärkere (p ≤ 0,001) Ein-
flüsse auf die PAYD-Nutzungsbereitschaft als in der Gruppe der jüngeren VN. Schließlich 
wirkten sich bei älteren VN Datenmissbrauchsbedenken in, allerdings nicht statistisch signifi-
kantem, aber doch noch eventuell praktisch bedeutsamem Ausmaß stärker indirekt über ihren 
Pfad zum Konstrukt der bedingungsgebundenen Datenabgabebereitschaft auf die PAYD-Nut-
zungsbereitschaft aus als bei weniger als 30 Jahre alten Respondenten. 
Alles in allem ist festzustellen, dass nach den FIMIX PLS Analyseergebnissen H1 für jüngere, 
nicht aber für ältere VN aufrecht erhalten werden kann und H5 sowie H6 eher für ältere als für 
jüngere VN Bestätigung finden. Eine Revision der Schlussfolgerungen, die anhand der Resul-
tate der Analysen für die Gesamtstichprobe bezüglich der (Nicht-)Haltbarkeit der sechs übri-
gen Hypothesen (H2–H4, H7–H9) getroffen wurden, ist aufgrund der FIMIX PLS Befunde 
nicht notwendig. 
8.4.3 Diskussion 
8.4.4 Fazit und Implikationen 
Die vorliegende Arbeit untersuchte unter Rückgriff auf per Online-Befragung gewonnene 
Antworten einer Stichprobe von 315 VN in Deutschland, inwiefern sieben, z.T. aus dem 
TAM von Davis et al. (1989) abgeleitete Konstrukte dazu geeignet sind, interindividuelle Un-
terschiede in der angegebenen Bereitschaft, eine PAYD-Versicherung zu nutzen, vorherzusa-
gen. Dabei erwies sich in PLS Analysen die Neigung von VN, für genau umrissene Zwecke 
und im Rahmen klarer Prozeduren dem eigenen EV Daten über ihr Fahrverhalten zu übermit-
teln, als die stärkste Determinante der PAYD-Nutzungsbereitschaft. Die bedingungsgebunde-
ne Datenabgabebereitschaft wurde wiederum stark durch Bedenken von VN hinsichtlich des 
Missbrauchs ihrer PAYD-Daten negativ beeinflusst. Weiter hatte die Bewertung der Nützlich-
keit von Pkw-nahen PAYD-Zusatzdiensten einen deutlichen Effekt auf die PAYD-Nutzungs-
bereitschaft. 
Mittels des FIMIX PLS Verfahrens durchgeführte Untersuchungen zur Segmentierbarkeit der 
Gesamtstichprobe führten zu der Erkenntnis, dass sich im Datensatz zwei latente Klassen von 
VN unterscheiden ließen, für welche die einbezogenen potenziellen Determinanten der 
PAYD-Nutzungsbereitschaft sich z.T. in signifikant voneinander divergierender Weise auf 
das Zielkriterium auswirkten. Weniger als 30 Jahre alte VN waren eher geneigt, PAYD zu 
nutzen, wenn sie von dieser Versicherungsvariante direkte persönliche Vorteile für sich er-
warteten und wenn sie Pkw-nahe Zusatzdienste für nützlicher hielten. Bei mindestens 30 Jah-
re alten VN wirkte sich demgegenüber die Wichtigkeit, die sie technischen PAYD-System-
merkmalen (z.B. Genauigkeit und Verlustfreiheit erhobener Fahrdaten) als Voraussetzung für 
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die Markteinführung solcher Systeme beimaßen, sowie die von einer PAYD-Einführung er-
warteten Verkehrssicherheitsvorteile von signifikant stärker auf deren PAYD-Nutzungsbereit-
schaft aus als im Segment der jüngeren VN. 
Die eigenen empirischen Befunde haben praktische Implikationen für Versicherungsunter-
nehmen, wissenschaftliche Implikationen für die betriebswirtschaftliche Theoriebildung zur 
Akzeptanz von aus Kundensicht neuen Leistungen sowie für auswertungsmethodische Vor-
gehensweisen in empirischen betriebswirtschaftlichen Arbeiten. 
In praxeologischer Hinsicht sprechen unsere Resultate dafür, dass EV, welche die Diffusion 
von PAYD-Versicherungen steigern und beschleunigen wollen, in jedem Fall der Gestaltung 
der Datenweitergabe (Umfang, Übermittlungshäufigkeit/-anlässe etc.) besonders große Auf-
merksamkeit widmen sollten: Wenn ein PAYD-Angebot so konzipiert ist, dass diese Weiter-
gabe in sparsamer und für Kunden hochgradig nachvollziehbarer Weise erfolgt, so dürften 
damit die PAYD-Absatzchancen deutlich positiv beeinflusst werden. In diesem Zusammen-
hang sollten EV auch proaktiv auf mögliche Datenmissbrauchsbedenken von VN eingehen 
und verdeutlichen, welche technischen und organisatorischen Maßnahmen getroffen wurden, 
um ungewollten Verwendungen von persönlichen Fahrdaten entgegen zu wirken. Darüber 
hinaus gilt es für EV PAYD-Angebote mit Optionen zu verknüpfen, andere Pkw-nahe telema-
tische Zusatzdienste, wie das automatische Absetzen eines Unfallnotrufs mit Standortangabe 
an Hilfsorganisationen, die Auswertung von gesammelten Fahrdaten zur Klärung von Unfall-
hergängen oder die Bereitstellung von Hinweisen zur Vermeidung von verkehrssicherheitsab-
träglichem Fahrverhalten, hinzuzubuchen (vgl. Sääksjärvi/Samiee 2011, S. 731). Speziell bei 
weniger als 30 Jahre alten VN dürfte es sinnvoll sein, in der Kommunikationspolitik die indi-
viduellen finanziellen und zeitlichen Vorteile von PAYD-Versicherungen hervorzuheben, 
während bei VN oberhalb dieser Altersgrenze die Betonung der Nützlichkeit von PAYD für 
die Verkehrssicherheit und die Erfüllung von hohen technischen Qualitätsstandards durch an-
gebotenen PAYD-Systeme besonders akzeptanzfördernd sein dürfte. 
In theoretischer Hinsicht liefern die eigenen Ergebnisse Anhaltspunkte dafür, dass das Kon-
strukt der Bedienfreundlichkeit, welches im TAM als eine von zwei Hauptdeterminanten der 
Akzeptanz von ITK-Innovationen angesehen wird, zumindest für neue telematische Dienste, 
die vor ihrem erstmaligen Bezug von Kunden nur schwer unter alltagsnahen Bedingungen in 
größerem Umfang ausprobiert werden können, eine viel geringere Relevanz für die Nut-
zungsbereitschaft solcher Angebote haben könnte als bislang im TAM unterstellt. In eine ähn-
liche Richtung weisende Befunde findet man auch in etlichen empirischen Arbeiten zur Ak-
zeptanz von Internetdiensten über Mobilfunkzugänge/-endgeräte im Allgemeinen sowie von 
standortbezogenen Mobilfunkdiensten im Besonderen (Nysveen et al. 2005, S. 251-252; Yang 
2005, S. 271; Chang et al. 2007, S. 284; Groeppel-Klein/Königstorfer 2007, S. 83; Song et al. 
2007, S. 25-26; Kim et al. 2009, S. 8534; Lin/Liu 2009, S. 657-658; Teng/Lu 2010, S. 12-13; 
vgl. a. bereits Davis 1989, S. 332-333). Diese Ergebnisse implizieren nicht notwendigerweise, 
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dass die Bedienfreundlichkeit von PAYD-Systemen auf die längerfristige Nutzungsintensi-
tät/Beibehaltung solcher Systeme keine signifikanten Effekte hat, wohl aber dass ihre Wir-
kungen bis zur (Erst-)Adoption schlicht aufgrund des Fehlens praktischer Einsatzerfahrungen 
nur marginal sind. 
In auswertungsmethodischer Hinsicht eröffnet die eigene Studie die Einsicht, dass die Kopp-
lung des PLS-Ansatzes mit statistischen Verfahren zur Identifikation latenter Klassen hilf-
reich ist. Diese Verbindung stellt Indizien dafür bereit, inwiefern eine Suche nach Variablen 
geboten ist, die für eine a priori Segmentierung von hinsichtlich der Wirkungsstärke von De-
terminanten eines Zielkonstruktes divergierenden Fällen in einem Datensatz geeignet sind. 
8.4.5 Forschungsbedarf angesichts von Beschränkungen der eigenen Studie 
Die vorgelegte Untersuchung ist geeignet, zur Verbesserung des Erkenntnisstandes hinsicht-
lich des Zustandekommens unterschiedlicher Ausprägungen der Bereitschaft, PAYD-Versi-
cherungen nachzufragen, beizutragen. Trotzdem ist sie nicht frei von Schwächen. Fünf Be-
schränkungen sollen hier in den Vordergrund gestellt werden, weil sich aus ihnen wichtige 
Hinweise für wünschenswerte Ausrichtungen weiterer Arbeiten ableiten lassen. 
Erstens umfasste unsere Stichprobe im Vergleich zur in Deutschland lebenden Bevölkerung 
überproportional viele Männer sowie jüngere und (formal) höher gebildete Personen, die das 
Internet nutzen und aus eigener Initiative die Website, auf der unser Erhebungsinstrument 
verfügbar gemacht wurde, aufgesucht haben. Damit haben wir vor allem Pkw-Fahrer befragt, 
die von ihrem sozio-demographischen Profil her für PAYD-Versicherungen als „early adop-
ter“ im Sinn von Rogers (2003, S. 283) in Betracht kommen. Zwar liegt es für EV nahe, zu-
nächst gerade an diese Gruppe von VN PAYD-Offerten zu adressieren, um so eine Basis für 
die spätere Diffusion in der breiten Mehrheit der Pkw-Fahrer zu schaffen. Nachfolgende Ar-
beiten sollten dennoch das vorgeschlagene Strukturmodell in Stichproben testen, die in sozio-
demographischer Hinsicht der Grundgesamtheit der privaten Pkw-VN entsprechen und die 
auch Probanden, die keine Internetnutzer sind, einbeziehen. 
Zweitens wurden hier aufgrund der bislang geringen Verbreitung von PAYD-Versicherungen 
in Deutschland als Zielkonstrukt „stated behavioral intentions“ herangezogen. Zukünftige 
Studien sollten z.B. im Rahmen von realen PAYD-Pilotversuchen/-Einführungsangeboten 
sowohl die PAYD-Nutzungsabsicht als auch das tatsächliche VN-Nachfrageverhalten als zeit-
lich aufeinander folgend zu erfassende abhängige Akzeptanzkriterien berücksichtigen. 
Drittens hat sich unsere Untersuchung auf sieben potenzielle Determinanten der PAYD-Nut-
zungsbereitschaft beschränkt. Die weitere Forschung könnte die hier bereits einbezogenen 
Faktoren differenzierter betrachten und zudem eine Faktorenerweiterung vornehmen. Beson-
ders vielversprechend erscheint uns ausgehend von den statistisch gewonnenen Einsichten 
und von durchgeführten qualitativen Interviews mit Versicherungsexperten ein detaillier-
te(re)r Einbezug von Merkmalen der Gestaltung von Datenweitergabeprozeduren, von OBU 
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und von finanziellen PAYD-Folgen für VN (einschließlich der Kostenverteilung für geräte-
technische PAYD-Voraussetzungen zwischen VN und EV). 
Viertens wurde bei unserer Anwendung des FIMIX PLS Verfahrens deutlich, dass die Ent-
scheidung für bzw. gegen eine bestimmte Anzahl latenter Klassen im Datensatz bei allem 
Bemühen um eine quantitativ-statistische Fundierung noch durch erhebliche Ermessensspiel-
räume geprägt ist. Deshalb sind weitere Forschungen zu begrüßen, welche die Entwicklung 
von Prozeduren zur stärker objektivierten Auswahl einer bestimmten Zahl latenter Klassen als 
Basis für die nachfolgenden segmentspezifischen PLS-Analysen vorantreiben. 
Fünftens wurden in der eigenen Studie analog zum Vorgehen in früheren Untersuchungen 
(z.B. Ringle 2006, S. 12; Sarstedt/Ringle 2008, S. 250-251; Ringle et al. 2010b, S. 207) eine 
Reihe von potenziellen Variablen „ausprobiert“, die für eine a priori Segmentierung unter 
weitgehender Reproduktion der zuvor mittels FIMIX PLS erhaltenen a posteriori Klassenbil-
dung geeignet sein könnten. Um diesen „Probierprozess“ besser gestalten zu können, sind Ar-
beiten wünschenswert, welche die bislang stark heuristischen Ansätze zur Identifikation von a 
priori Segmentierungskriterien bei FIMIX PLS Anwendungen verbessern. 
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